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6 Luftfartscertifikat

6.1 Gallande ratt

De grundlaggande bestdmmelserna om luftfartscertifikat och andra
behorighetshandlingar finns i 4 kap. LL. Mera detaljerade regler finns
dels i 29-4588 LF, dels Bestammelser for Civil Luftfart —
Certifikatbestammelser (BCL-C), vilka utfardas av Luftfartsverket. De
svenska reglerna om certifikat bygger pa artiklarna 32 och 33 i
Chicagokonventionen och bilaga 1 till denna konvention.

For att fa tjanstgora som forare, navigator eller flygmaskinist pa ett
luftfartyg kravs att man har ett luftfartscertifikat som ar utfardat eller
godkant i Sverige, eller ett luftfartscertifikat som ar utfardat eller
godkant i en annan stat och som enligt avtal med den staten skall
erkannas i Sverige. For tjanstgoring pa svenska luftfartyg i internationell
trafik kravs dock ett certifikat som ar utfardat eller godkant i Sverige.
Om det behovs av hansyn till flygsakerheten, far Luftfartsverket besluta
att en innehavare av ett |uftfartscertifikat for att fullgéra vissa uppgifter
vid luftfart &ven behdver ett s.k. behorighetsbevis som visar att han
uppfyller sarskilda #kor.

Enligt 6 kap. 158 LL kravs certifikat aven for den som skall
tjanstgdra som flygledare i flygtrafikledningstjanst, flygtekniker eller
flygklarerare. Det finns aven vissa tjanster for vilka det inte kravs
certifikat men dar det krdvs en sarskild behorighet/auktorisation. Som
exempel kan namnas fallskarmstekniker och instruktdr for utbildning i
flygsimulator.

Det ar Luftfartsverket som utfardar luftfartscertifikat och andra
behorighetshandlingar. Detaljbestdmmelser om certifikat finns i BCL-C.
Nar det galler luftfartscertifikat finns det tva huvudtyper; certifikat for
privat flygning och certifikat for yrkesmassig flygning (trafikflygar-
certifikat). | Sverige finns det for narvarande ca 6 000 privatflygar-
certifikat och ca 3 300 trafikflygarcertifikat utfardade. Ett certifikat
utfardas att galla for en viss kategori av luftfartyg; flygplan, helikopter,
segelflygplan, friballong, ultralatt flygplan eller gyroplan. Certifikat for
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flygplan utfardas att galla for en klass av flygplan och, i vissa fall, fér en
sarskild typ av flygplan. Klass av flygplan — enmotorigt landflygplan,
enmotorigt sjoflygplan, flermotorigt landflygplan eller flermotorigt
sjoflygplan — anges nar det ar fraga om flygplan som ar certifierade for
en forare och typ av flygplan anges nar det ar fraga om flygplan som &ar
certifierade for en besattning om minst tva forare. Betraffande helikopter
utfardas ett certifikat alltid att gélla for en viss typ av helikopter. Om en
certifikatinnehavare har behdrighet att tjanstgoéra endast som bitradande
forare skall detta anges i certifikatet.

For att erhalla ett luftfartscertifikat maste en sokande bl.a. uppfylla
vissa faststéallda krav i fraga om alder och fysisk och psykisk lamplighet
samt genomga ett teoretiskt och ett praktiskt prov.

| manga fall kravs det ett sarskilt behorighetsbevis for att en
certifikatinnehavare skall fa fullgbra vissa uppgifter som forare.
Luftfartsverket har féreskrivit att behorighetsbevis kravs for flyglarare
och instruktorer, for flygning enligt instrumentflygreglerna (IFR), for
morkerflygning samt fér bogsering. Behdrighetsbevis utfardas av
Luftfartsverket och behérigheten fors in i certifikatet.

For att fa genomga en utbildning for luftfartscertifikat kravs ett
elevtillstand som utfardas av Luftfartsverket. Elevtillstandet fungerar
saledes som ett forhandsbesked till en elev rérande dennes majlighet att
fa ett certifikat. | Sverige utfardas det arligen ca 1 000 elevtillstand.

Alla certifikat ar tidsbegransade och giltighetstiden varierar med
typen av certifikat och med innehavarens alder. Vid giltighetstidens
utgang kan innehavaren anstka om fornyelse. Han kan da vara skyldig
att ge in ett nytt [Amplighetsintyg, och det skall ske en ny prévning av
den fysiska och psykiska lampligheten. Dessutom skall innehavaren visa
att han fyller kraven pa flygerfarenhet.

Ett certifikat kan aterkallas bl.a. om innehavaren har misskott sig
eller inte langre uppfyller de krav som galler for certifikatet. For att
kontrollera att en innehavare av ett certifikat kan forratta den tjanst som
certifikatet avser kan Luftfartsverket forelagga en certifikatinnehavare
att genomga en certifikatkontroll.

En aterkallelse av ett luftfartscertifikat sker alltid for certifikatets
aterstdende giltighetstid. Vid aterkallelse pa grund av misskétsamhet
faststalls en tid som maste forflyta innan ett nytt certifikat far utfardas.
Nar en aterkallelsegrund foreligger till foljd av misskétsamhet kan en
varning meddelas i stallet for en aterkallelse, om det av sarskilda skal
kan anses vara en tillracklig atgard. Fragor om aterkallelse och om
varning prévas av allman forvaltningsdomstol. Om det inte finns
tillrackliga skal for en varning skall innehavaren av Luftfartsverket
erinras om de krav som galler.
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6.2 JAR-FCL

Inom ramen for samarbetet inom JAA (se avsnitt 2.4.3) har det
utarbetats harmoniserade bestdmmelser om certifikat — Joint Aviation
Requirements for Flight Crew Licensing (JAR-FCL). JAR-FCL ar tankt
att omfatta fyra delar. De tre férsta delarna ar klara; JAR-FCL 1 som
avser flygplanspiloter, JAR-FCL 2 som avser helikopterpiloter och JAR-
FCL 3 som avser medicinska krav. Enligt JAA:s beslut forutsatts att
JAR-FCL 1 och 3 skall bérja tillampas den 1 jdi®99 och JAR-FCL 2
den 1 januari 2000. Nar JAR-FCL 4, som skall omfatta flygmaskinister,
blir klar &r &nnu ovisst.

| JAR-FCL 1 stalls upp gemensamma regler om vilka krav som skall
vara uppfylida for att nadgon skall kunna erhalla ett certifikat som
flygplanspilot. JAR-FCL 1 omfattar emellertid inte certifikat for
segelflygplan, ballonger eller ultralatta flygplan. Bestammelserna i JAR-
FCL 2 ar, bortsett fran vissa anpassningar som skett med hansyn till
helikopterflygets sarskilda betingelser, i stort sett identiska med JAR-
FCL 1. Den som har erhallit ett certifikat enligt bestammelserna i JAR-
FCL i en JAA-stat skall utan krav pa godkannande eller konvertering
kunna anvanda sitt certifikat i en annan JAA-stat. Som framgar av
avsnitt 2.4.3 ar sadana erkannanden av certifikat begransade till de
fullvardiga medlemsstaterna inom JAA.

Enligt JAR-FCL 1 kan den som har pabdrijat sin flygutbildning enligt
nationella regler fére den 1 juli 1999 och avslutat utbildningen och
avlagt foreskrivna prov fore den 30 juni 2002 erhalla ett nationellt
certifikat. | 6vriga fall kan inga nya certifikat utfardas enligt nationella
krav efter den 1 juli 1999.

Den som har ett certifikat som har utfardats fére den 1 juli 1999
enligt nationella regler i en JAA-stat kan i denna stat anséka om ett
motsvarande certifikat enligt JAR-FCL under forutsattning att han
uppfyller de dari angivna kraven. Den som inte uppfyller kraven i JAR-
FCL eller som inte vill ha ett certifikat enligt JAR-FCL kan behalla sitt
nationella certifikat under forutsattning att han uppfyller de nationella
certifikatkraven. Det kommer saledes att finnas tva parallella
certifikatsystem efter den 1 juli 1999.

Ett certifikat enligt JAR-FCL kommer att besta av tre delar; sjalva
certifikatet, ett lakarintyg och en fotolegitimation. | sjalva certifikatet
anges vilka behdorigheter certifikatinnehavaren har, t.ex. vilka typer av
flygplan han far flyga och om han far flyga med hjalp av enbart
instrument. Dessa behorigheter maste omprovas med vissa intervall —
vanligen ett eller tvd ar — och uppgifter ogodkanda behorighetsprov
fors in i certifikatet. Sjalva certifikathandlingen far inte ha en giltighets-
tid som Overstiger fem ar. Efter giltighetstidens utgang skall en ny
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certifikathandling utfardas utan nagra prov. Ett certifikat ar emellertid
obrukbart om inte innehavaren har avlagt féreskrivna behérighetsprov.
Forutom bevis om att foreskrivna behdrighetsprov har avlagts kravs
aven att certifikatinnehavaren har ett intyg om att han uppfyller
foreskrivna medicinska krav. De medicinska kraven skall kontrolleras
med vissa intervall beroende pa bl.a. certifikatinnehavarens alder och
vilken typ av certifikat det ar fraga om. Kontrollen skall ske antingen vid
ett sarskilt medicinskt centrum (Aeromedical Centre — AMC) eller av en
sarskilt utsedd flyglakare.

6.3 Overvaganden

Utredningens forslag: De svenska certifikatbestammelserna anpas-
sas till bestammelserna i Joint Aviation Requirements for Flight Crew
Licensing (JAR-FCL).

Termen luftfartscertifikat byts ut mot flygcertifikat.

Certifikatbestammelserna i JAR-FCL &ar mycket detaljerade och
omfattande. Enbart JAR-FCL 1 omfattar over 400 sidor. Luft-
fartslagstiftningens bestammelser om certifikat ar i dag utformade sa att
luftfartslagen bara utgér en ramlag med generella bestammelser i amnet.

Vid den forfattningstekniska utformningen av certifikatbestammel-
serna ar det vasentligt att de for den enskilde och fran ratts- och
flygsakerhetssynpunkt mest betydelsefulla bestammelserna regleras i lag.
Det ar emellertid av rent praktiska skal ocksa angelaget att lagen inte
belastas med regler av mera administrativ karaktar. Sadana regler bor i
stallet finnas i forordning och i foreskrifter som utfardas av Luft-
fartsverket. Vid avvagningen av vad som bor tas in i lag och vad som
bor regleras pa lagre niva har utredningen funnit att, i likhet med i dag,
enbart de grundlaggande bestammelserna om erhallande och aterkallelse
av certifikat bor tas in i lag. Nar det galler bestammelserna i JAR-FCL
torde darfér den dvervagande delen av dessa kunna genomféras genom
myndighetsforeskrifter.

Med detta synsatt kraver ett inférlivande av bestammelserna i JAR-
FCL i den svenska luftfartslagstiftningen inga storre sakliga andringar
av de nuvarande lagbestammelserna om certifikat. Den svenska
lagstiftningen maste emellertid anpassas till att certifikat enligt JAR-
FCL kommer att bestd av tre delar. Vidare &ar det onskvart att
certifikatlagstiftningen far en enklare och mer pedagogisk struktur. Det
forhallandet att det kommer att finnas tva parallella certifikatsystem nar
bestdmmelserna i JAR-FCL trader i kraft kraver enligt utredningens
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mening inga sarlosningar i lag. Saledes skall samma lagregler angaende
certifikat vara tillampliga oavsett om det ar fraga om ett certifikat enligt
bestdmmelserna i JAR-FCL eller enligt rent nationella bestammelser.

Mot bakgrund av att utredningen har arbetat med JAR-FCL i engelsk
sprékdrakt har utredningen &aven haft anledning att Gvervaga vissa
terminologiska fragor. Det som i Sverige benamns certifikat heter pa
engelska "licence” och det sarskilda lakarintyget som skall utfardas i
enlighet med bestammelserna i JAR-FCL 3 heter pa engelska "medical
certificate”. Detta forhallande gor att man kan fraga sig om inte det
svenska begreppet certifikat borde bytas ut mot licens for att undvika
sprakforbistring. Till sammanhanget hor ocksa att enligt svenska
ordbécker (se t.ex. Svenska Akademiens ordlista och Ord for Ord)
betyder licens bl.a. tillatelse, tillstdnd och tillstdndsbevis. Utredningen
har dock gjort den beddmningen att med hansyn till att begreppet
certifikat anvants i svensk luftfartslagstiftning sedan 1920-talet (se 23 §
forordningen [1922:383] om luftfart), och till att certifikat anvands aven
i de danska, finska och norska luftfartslagstiftningarna, far begreppet
anses sa inarbetat att ett utbyte av det snarare skulle leda till forvirring
an till klarhet. Begreppet certifikat bor darfor behallas.

Nar det daremot galler sammansattningen luftfartscertifikat som
anvands pa ett flertal stallen i den nuvarande luftfartslagstiftningen
finner utredningen skal att andra terminologi. Denna sammansattning
framstar enligt utredningens mening som nagot otymplig att anvanda.
Utredningen foreslar darfor att begreppet luftfartscertifikat ersatts med
flygcertifikat.

6.4 Aterkallelse av certifikat m.m.

Utredningens forslag: De nuvarande reglerna rérande forfarangdet

vid certifikatingripanden lamnas i sak oférandrade.
En Oversyn av forfarandet vid certifikatingripanden far eventyellt

ske nar Utredningen om korkortsingripanden har redovisat sitt arbete.

Fragor om aterkallelse av luftfartscertifikat och elevtillstand samt fragor
om varning provas enligt 4 kap. 22 § LL av allman férvaltningsdomstol.
Denna ordning galler sedan ar 1987.

Tidigare prévades fragor om aterkallelse och varning av Luftfarts-
verket. Denna ordning var emellertid kritiserad, bl.a. med anledning av
att Luftfartsverket (Luftfartsinspektionen) hade flera roller. Luftfarts-
verket var saledes ansvarigt for saval en stor del av de gallande
bestdmmelserna som évervakningen av dem och beivrandet av férseelser,
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inklusive indragning m.m. av certifikat. Flyglagutredningen fann att kri-
tiken mot Luftfartsverkets manga roller hade visst fog for sig fran
rattssakerhetssynpunkt (Ds K 1981:12 s. 90). Enligt utredningen kunde
de olagenheter i forfarandet som hade lett till kritiken rattas till genom
att beslutanderatten i vissa fragor om certifikat fordes dver till en
domstol. Utredningen erinrade i sammanhanget om att fragor om bl.a.
aterkallelse av korkort tidigare handlades av lansstyrelsen och att de —
bl.a. pa grund av kritik av likartat slag — fordes Over till lansratt nar
denna domstol tillskapades. Som motiv till &ndringen angavs att fragor
om aterkallelse av korkort utan tvekan var av sadan beskaffenhet att de
borde prévas av domstol och att det var en naturlig félid av den
beslutade omorganisationen av lansforvaltningen att sadana fragor
hanfordes till lansrattens kompetensomrade. Mot denna bakgrund
foreslog flyglagutredningen att beslutanderatten i fragor om administra-
tiva sanktioner — aterkallelse av certifikat, varning etc. — i princip
overfordes fran Luftfartsverket till domstol. Efter forslag fran
departementschefen, som delade utredningens uppfattning i denna fraga,
kom provningen av de administrativa sanktionerna mot innehavare av
luftfartscertifikat och elevtillstand, aterkallelse och varning, att
overflyttas fran Luftfartsverket till allman forvaltningsdomstol (se prop.
1984/85:212 s. 101 ff.).

Enligt 1977 ars korkortslag (1977:477) var det lansratt som i forsta
instans provade fragan om aterkallelse av korkort. Efter en lagandring
som tradde i kraft den 1 oktober 1994 blev lansstyrelse forsta
beslutsinstans i de korkortsmal som tidigare haft lansratt som forsta
instans. Som skal for denna reform angavs bl.a. att det forekom ett
dubbelarbete genom att det allmanna ombudet férst hade att granska och
bedoma ett aterkallelsearende innan &rendet pa nytt granskades och
bedomdes av lansratt. Detta dubbelarbete ansags inte forsvarbart fran
resursekonomisk synpunkt (se prop993/94:133 s. 47 f.). Vidare
angavs att den provning som skall ske vid en ansckan om aterkallelse av
ett korkort i princip & densamma som lansstyrelserna goér nar de
meddelar korkortstillstand. Lansstyrelserna ansags darfor val skickade
att aven avgora fragor om aterkallelse av korkort. Det anfordes aven att
det for korkortsmalen hade utvecklats en fast praxis.

Nar det galler forfarandet vid aterkallelser av certifikat uttalades i
nyssnamnda proposition (s. 50 f.) att det kan finnas skal att behandla
dessa fragor pad samma satt som korkortsfragorna. | avsaknad av
narmare utredning i frdgan avstod emellertid regeringen fran att lamna
nagot forslag om oOverflyttning av mal om certifikat fran lansratt till
Luftfartsverket.

Med tanke pa de rattsliga likheter som finns mellan certifikat och
korkort kan det med visst fog havdas att forfarandena vid aterkallelse av



SOU 1999:42 Luftfartscertifikat 189

certifikat och vid aterkallelse av korkort bor ha en likartad utformning.
Det bor darfor 6vervdgas om inte Luftfartsverket som forsta instans
skulle kunna prova fragan om aterkallelse av certifikat.

Forfarandena vid certifikatingripanden och vid korkortsingripanden
skiljer sig dock at pa en avgorande punkt, namligen antalet ingripanden,
vilket enligt utredningens mening talar starkt mot att i fraga om certifikat
gobra motsvarande andring som pa korkortssidan. Antalet beslut om
korkortsingripanden uppgar arligen till ca 50 000. Under den senaste
tiodrsperioden har allméan forvaltningsdomstol provat endast ett fatal
aterkallelser av certifikat. Denna skillnad kan forklaras dels med att
antalet certifikatinnehavare ar avsevart farre an antalet korkortshavare,
dels med att certifikat har en begransad giltighetstid. Om certifikatet, nar
Luftfartsverket beslutar att forsatta det ur kraft, har endast en kortare
aterstdende giltighetstid, hinner verket inte anstka hos allman
forvaltningsdomstol om aterkallelse av certifikatet. En ytterligare
skillnad mellan certifikatingripanden och kdrkortsingripanden torde vara
att certifikatingripanden s& gott som uteslutande sker av medicinska
skal. Ingripanden av andra skal, t.ex. pa grund av overtradelser av
flygsékerhetsbestammelser eller annan bristande lamplighet (jfr 4 kap.
9 § forsta stycket punkt 1-5 LL), férekommer mycket sallan. Mot
bakgrund av det mycket begréansade antalet certifikatingripanden finns
det inte samma fasta praxis betraffande certifikatmal som betraffande
korkortsmal. Det dubbelarbete som sker vid certifikatingripanden kan,
med tanke pa det mycket begransade antalet, inte pad nagot satt anses
oférsvarbart fran resursekonomisk synpunkt. Utredningen finner darfor
inte skal att som princip fororda att forfarandena vid aterkallelse av
certifikat och vid aterkallelse av korkort bor ha en likartad utformning.

Fragan om korkortsingripandets rattsliga karaktar och vilka instanser
som bor handlagga fragor om korkortsingripanden ar emellertid foremal
for utredning. Av direktiven till denna utredning (dir. 1998:16) framgar
bl.a. féljande.

Vid ett korkortsingripande pa grund av ett brott skall till grund for
fragan om brott foreligger laggas en dom som har vunnit laga kraft eller
ett beslut om atalsunderlatelse. | Sverige ses ett efterféljande korkorts-
ingripande inte som en brottspafoljd utan som en trafiksakerhetsatgard.
Det har emellertid ifragasatts om det svenska systemet for
korkortsaterkallelse vid brott &ar forenligt med den Europeiska
konventionen angaende skydd for de manskliga rattigheterna och de
grundlaggande friheterna (Europaradskonventionen). Enligt sjunde
tillaggsprotokollet till denna konvention, art. 4 punkten 1, far ingen
rannsakas eller straffas pa nytt genom brottmalsforfarande i samma stat
for ett brott for vilket han redan blivit slutligt frikdnd eller démd i
enlighet med lagen och rattsordningen i den staten. | flertalet EU-stater
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synes, i Overensstammelse med denna regel, fragan om korkorts-
aterkallelse pa grund av brott handhas av brottmalsdomstolen i den
process dar fragan om straffrattsligt ansvar for brottet prévas. For det
svenska systemet synes lange goda sakliga skal ha talat. Fragan om
korkortsinnehav ar eller borde i allt fall vara en fraga om prognosen for
att vederbtrande kommer att kunna och vilja iaktta ett trafiksakert
beteende. Den nuvarande tendensen i straffrattskipningen ar daremot att
betrakta prognostéankande med misstro. Emellertid synes aven fragan om
korkortsingripande med anledning av brott, sarskilt betraffande langden
av sparrtiden, ha kommit alltmer att praglas av ett straffrattsligt
tankande, med en ganska bestamd praxis rorande olika langa sparrtider
vid olika typer av brott eller trafikforseelser (jfr ocks& RA 1993 ref.76).

| detta lage talar starka principiella skal — sarskilt hansynen till
Europaradskonventionen — for att aven fragan om korkortsaterkallelse
med anledning av brott prévas i brottmalsprocessen.

Mot denna bakgrund har det saledes tillsatts en utredning som skall
gora en oversyn av reglerna om kdrkortsingripande och darvid sarskilt
dvervaga om korkortsingripande pa grund av brott skall behandlas i
forsta hand som en straffrattslig sanktion och inte, som i dag, som en
trafiksakerhetsatgard. Enligt utredningens direktiv skall utredaren
analysera och redovisa skal for och emot ett forfarande dar fraigan om
korkortsingripande pa grund av brott handlaggs i samma ordning som
brottmalet, dvs. i samband med processen i allman domstol eller i
samband med beslut om ordningsbot, strafférelaggande eller
atalsunderlatelse. Utredaren skall ocksa lagga fram forslag till hur
fragan om korkortsingripande skulle kunna handlaggas i den ordningen.
Utredaren skall aven overvaga om de nuvarande ingripandena mot
korkortsinnehav, aterkallelse och varning, i en straffrattslig process-
ordning bor ersattas med en straffrattslig reaktion, t.ex. korforbud eller
ett pricksystem, och i sa fall lagga fram forslag till hur ett sddant system
lAmpligen skall se ut. Utredaren skall dvervaga om beslutsorganisationen
for de aterstaende arendena om korkortsingripande, dvs. i huvudsak de
som grundas pa medicinska skal, bor paverkas om instansordningen
andras och pa vilket satt detta i sa fall bor ske. | uppdraget ingar att
utreda om det svenska systemet for korkortsingripande pa grund av brott
kan anses strida mot internationellt vedertagna straffrattsliga principer.
Utredningen, som tagit namnet Utredningen (K 1998:03) om
korkortsingripanden, skall redovisa sitt arbete senast den 31 december
1999.

De fragor som Utredningen om korkortsingripanden Gvervager har
sin direkta motsvarighet nar det galler certifikatingripanden. Om det
nuvarande systemet for korkortsaterkallelse vid brott visar sig inte vara
forenligt med Europaradskonventionen maste motsvarande anses galla
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for certifikataterkallelser. | sadant fall far det ske en dversyn av
forfarandet vid certifikataterkallelser vid brott.

En frdga som nara ansluter till forfarandet vid certifikatingripanden
ar vilka mojligheter Luftfartsverket har att fa kdnnedom om aterkallel-
segrundande handelser. For narvarande erhdller Luftfartsverket sadan
information i huvudsak pa tva satt. Det ena sattet ar genom att domstol
enligt 138 § LF skall underratta Luftfartsverket bl.a. om en innehavare
av ett certifikat, elevtillstand eller behorighetsbevis har domts for vissa
brott. Detta ar emellertid ett mycket bristfalligt system, eftersom
domstolarna sallan har uppgift om huruvida diitatad innehar ett
certifikat, elevtillstand eller behdrighetsbevis.

Det andra sattet pa vilket Luftfartsverket erhaller information — och
som ar mer tillférlitligt — &r genom underrattelser fran lansstyrelsen och
Vagverket. Enligt nuvarande ordning fors uppgift om certifikat och
elevtillstand in i korkortsregistret oberoende av eventuellt kérkortsinne-
hav (jfr 31 8 LF). Lansstyrelsen skall enligt 139 § forsta stycket LF
underratta Luftfartsverket om ett korkort aterkallas for den som har
luftfartscertifikat eller om det p& annat satt har kommit fram nagon
omstandighet som bor foranleda att certifikatet aterkallas. Enligt samma
bestdmmelse, andra stycket, skall Vagverket underratta Luftfartsverket
om nagon som har ett luftfartscertifikat har omhandertagits enligt lagen
(1976:511) om berusade personer m.m. De nu namnda underrattelse-
skyldigheterna for lansstyrelse och Vagverket galler ocksa i fraga om
innehavare av elevtillstand och av certifikat enligt 6 kap. 15 § forsta
stycket LL och av behdrighetsbevis enligt samma bestammelse andra
stycket. De galler enligt 140 § LF aven i fraga om den som innehar ett
utlandskt certifikat som godkants har i landet.

Trafikregisterutredningen foreslar i ett nyligen avgivet betankande
(Vagtrafikregistrering, SOU 1998:162) att det skaillskapas ett
renodlat register for vagtrafikomradet, dar registrering av andra typer av
behorighetshandlingar och tillstdnd an sadana som hor till omradet
utmonstras. Detta galler aven luftfartscertifikat och elevtillstand enligt
LL (s. 432).

| konsekvens med Trafikregisterutredningens forslag har Luftratts-
utredningen i sitt forslag till luftfartsférordning inte tagit upp nagon
motsvarighet till de nuvarande reglerna i 31§, 139 8§ och 140 § LF.
Trafikregisterutredningens forslag innebar att Luftfartsverkets mojlig-
heter att fA kdnnedom om de fall d& nagon innehavare av ett certifikat,
elevtillstand eller behdrighetsbevis begatt ett brott som kan utgora skal
for verket att ingripa drastiskt minskar. Detta kan utgtra en fara for
flygsakerheten. Utredaren forutsatter att konsekvenserna i detta han-
seende beaktas nar Trafikregisterutredningens forslag évervags och att
fragan da far en lamplig I6sning.
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6.5 Flygdagbok

Utredningens forslag: Det inférs en uttryckliga bestdmmelser
luftfartslagen och luftfartsforordningen angaende behorigheten att
utfarda foreskrifter om flygdagbok.

Enligt utredningens direktiv bor utredningen behandla fragor om
skyldighet att féra och visa upp flygdagbok.

Enligt BCL-C 1.1 (Certifikat och behdrighetsbevis — allmdnna
bestdmmelser) ar en forare skyldig att dagligen féra in uppgifter om
foretagna flygningar i en flygdagbok. Flygdagboken, som ar personlig,
skall innehdlla bl.a. uppgifter om tidpunkt, luftfartygets registrerings-
beteckning, luftfartygets typ, start- och landningsplatser och total flygtid
samt tid i olika befattningar (t.ex. som befalhavare eller bitrddande
forare). Aven s.k. PFT (periodisk flygtraning) och flygprov skall
antecknas i flygdagboken och signeras av kontrollanten eller annan
behorig person. Forare som tjanstgor vid flygféretag med datoriserad
registrering av flygtid behdver dock endast féra flygdagbok betréffande
foreskrivna uppgifter som inte framgar av datalistor.

| dag finns det inga bestdammelser i LL eller LF om flygdagbok.
Luftfartsverket har saledes ingen mgjlighet att forelagga en forare att
visa upp sin flygdagbok.

Ett syfte med flygdagboken ar att en forare vid utfardande, utdkning
och fornyelse av ett certifikat skall kunna dokumentera antalet flyg-
timmar. Normalt godtar Luftfartsverket en forangspgift om antal flyg-
timmar. Skulle emellertid Luftfartsverket ifragasatta det uppgivna
antalet timmar far foraren styrka timantalet genom flygdagboken, vilket
ar exklusivt bevismedel i denna fraga. Det ar saledes féraren som i ett
sadant fall far bara risken av att han inte kan visa upp flygdagboken.

Flygdagboken har dock aven betydelse vid Luftfartsverkets tillsyn
och darmed for flygsakerheten. Det kan i olika sammanhang finnas ett
behov for Luftfartsverket att kontrollera vem som har flugit ett visst
luftfartyg. Flygdagboken utgor da ett viktigt komplement till luft-
fartygets resedagbok.

Nar det galler Luftfartsverkets behorighet att utfarda foreskrifter om
flygdagbok &r den nuvarande lagstiftningen otydlig. Det bor darfor
inféras en uttrycklig bestammelse angaende Luftfartsverkets behorighet
att utfarda foreskrifter om flygdagbok.

Enligt utredningens forslag (se kapitel 17) samlas erforderliga
bemyndiganden for Luftfartsverket att utdva tillsyn i form av s.k.
verksamhetskontroll i en bestammelse i luftfartslagen med en anknytande
bestdmmelse i luftfartsforordningen. Enligt dessa bestdmmelser kan
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Luftfartsverket foreskriva att den som star under tillsyn av Luftfarts-
verket skall lamna de uppgifter somyndigheten behdver for att kunna
utova tillsyn. Med stod av dessa regler har Luftfartsverket saledes ratt
att i sin tillsynsverksamhet fa del av en flygdagbok.
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7 Onykterhet vid luftfart

o

Utredningens forslag: Onykterhetsbrottet vid luftfart delas in i tv
grader; en normalgrad av brottéty@fylleri), som upptar ett grang
varde om 0,2 promille alkohol i blodet, och en grévre gradoyt
flygfylleri), som bl.a. tar sikte pa fall da alkoholkoncentrationepn i
blodet dverstiger 1,0 promille. Reglerna skall gélla inte bara for pilo-
ter utan aven for kabinpersonal, flygledare och flygtekniker.
Det foreslas aven regler om drogfylleri, med motsvarande innghall
som det forslag till regler om drograttfylleri som for narvarande| ar
under behandling i riksdagen.
Den som fullgér tjanst som ar av betydelse for flygsakerheten gller
luftfartsskyddet skall kunna drogtestas.

7.1 Gallande ratt
7.1.1 Luftfarten

En sarskild straffoestammelse med avseende pa onykterhet vid luftfart
infordes i luftfartslagstiftningen ar 1957 (nuvarande 13 kap. 1 8§ LL).
Bestammelsen har darefter andrats endast i formellt hanse&toff-
barheten grundas inte direkt pa alkoholhalten i blodet. Till ansvar déms
den som vid tjanstgoring ombord &ar sa paverkad av alkoholhaltiga
drycker eller andra medel att han inte kan fullgéra sina uppgifter pa ett
betryggande satt. Bestammelsen omfattar férutom den som tjanstgor
ombord pa ett luftfartyg aven flygledare i flygtrafikledningstjanst, flyg-
tekniker och flygklarerare samt, i den man regeringen foreskriver det,
annan personal inom markorganisationen med tjanstgéring som ar av
betydelse for sakerheten. Straffet ar fangelse i hogst tva ar. Om brottet
ar ringa kan démas till béter.

1 Jfr dock betéankandet Nykterhet i trafik II. Luftfarten, Spartrafiken (SOU
1965:35), avgivet av 1957 ars trafiknykterhetskommitté, se vidare avsnitt 7.2.
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| BCL-D 1.15 (Allméanna bestammelser — Tjanstgoringsbegransning-
ar for besattningsmedlem), som galler med stéd av 51 och 92 88 LF,
foreskrivs i mom. 23.2 att alkoholfortaring inte far ske under flygning
och inte heller under de narmaste 8 timmarna fore flygning. | mom. 23.3
sags att under tiden mellan 24 och 8 timmar fore flygning skall stor for-
siktighet iakttas i frdga om alkoholfortaring. | en anmérkning till sist-
namnda mom. anges att om alkoholfortaring sker under tidsryi2die@
timmar fore flygning skall i uttrycket "stor forsiktighet” bl.a. laggas den
inneborden, att fortaringen inte far vara storre an att vederborande se-
nast 8 timmar fore flygning skulle kunna kora bil utan att bega straffbar
forseelse enligt svensk lagstiftning angaende trafiknykterhet. Mot bak-
grund av att dessa bestammelser har meddelats med stéd av 51 § och
92 § forsta stycket LF kan den som bryter mot bestammelserna enligt
135 § punkterna 6 och 14 LF démas till boter.

Aven JAR-OPS (angaende JAR, se avsnitt 2.4.3) innehéller bestam-
melser om alkohol i samband med luftfart. Enligt JAR-OPS 1.085 (b)
och 3.085 (b) far en besattningsmedlem inte fortara alkohol mindre &n 8
timmar innan han skall installa sig till flygtjanst eller paborja beredskap-
stjanst och han far inte pabdrja en flygtjanstperiod med en alkoholhalt i
blodet som 6verstiger 0,2 promille. Han far inte heller fortara alkohol
under flygtjanstperioden eller under beredskap. Dessa bestammelser ar
att se som harmoniseringsbestammelser, vilka i och for sig inte ar folk-
rattsligt bindande.

| sammanhanget kan namnas att det for narvarande — savitt kant —
inte finns nagra planer inom EG-kommissionen pé forslag om harmoni-
sering av bestdmmelser om alkoholftrtaring i samband med flygtjanst.

7.1.2 Vag-, jarnvags- och sjotrafiken

Straffbestammelser om nykterhet i vagtrafiken har funnits lange i vart
land. Reglerna aterfinns numera i lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott (trafikbrottslagen. De forsta bestammelserna inférdes redan
pa 1920-talet. Ansvaret har darefter successivt utvidgats och kravet pa
nykterhet vid ratten har skarpts efterhand. Ett betydelsefullt led i den
utvecklingen var att frihetsstraff inférdes som regelmassig pafdlid for
rattfylleri ar 1934.

Ar 1941 infordes de s.k. praditebestammelserna i lagstiftningen.
Dessa innebar att det inte langre kravdes bevisning om att férarens kor-
formaga var nedsatt i det enskilda fallet, utan straffansvaret kunde kny-
tas till alkoholkoncentrationen i férarens blod. Reformed @41 innebar
ocksa att trafiknykterhetsbrotten delades in i tva svarhetsgrader, av vilka
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det svaraste brottet fick beteckningen rattfylleri och det lindrigaste i all-
manhet kom att benamnas rattonykterhet.

Ar 1989 genomférdes andringar av lagstiftningen om krgfkter-
hetsbrott (prop. 1988/89:118, JuU 27, rskr. 1988/89:314, SFS
1989:394) som bl.a. innebar att det inférdes ett sarskilt straffansvar
grundat pa alkoholkoncentrationen i utandningsluften. Genom de and-
ringarna blev det mgjligt att mer regelmassigt anvanda alkoholutand-
ningsprov som bevismedel i trafiknykterhetsmal.

Ar 1990 &andrades lagstiftningen pa nytt (prop. 1989/90:2, JuU 2,
rskr. 1989/90:106, SFS 1990:149). Gransen for straffoar paverkan
sanktes fran en blodalkoholhalt pa 0,5 promille till 0,2 promille med
motsvarande sankning for alkoholhalten i utandningsluften. Liksom tidi-
gare delades trafiknykterhetsbrotten in i tva svarhetsgrader, dar den lind-
rigare graden kom att kallas rattfylleri och den svarare grovt rattfylleri.
Den 1 februari 1994 sanktes gransvardet for grovt rattfylleri fran en
blodalkoholhalt pa 1,5 promille till 1,0 promille med motsvarande sank-
ning for alkoholhalten i utandningsluften (prof993/94:44, JuU 11,
rskr. 1993/94:78, SFS 1993:1463).

| allt vasentligt motsvarande straffbestammelser som for vagtrafik
finns i jarnvagssakerhetslage(l990:1157) betraffande den som for
maskindrivet sparfordon pa jarnvag eller tunnelbana.

| 20 kap. 4 och 5 §&jolagen(1994:1009) finns bestammelser om
onykterhet till sjoss, vilka har en likartad lagtekniabpbyggnad som
motsvarande bestdmmelser i trafikbrottslagen och jarnvagssakerhetsla-
gen. Sjolagens onykterhetsbrott ar indelade i tva svarhetsgrader, sjofylle-
ri och grovt sjofylleri. Bestimmelserna omfattar inte enbart férare av
fartyg utan aven andra som fullgér uppgifter av vasentlig betydelse for
sakerheten till sjoss. Bestammelserna ar vidare tillampliga pa alla typer
av fartyg, oavsett om fraga ar om batar eller skepp. | sjolagen har det
liksom i LL inte funnits nagot gransvarde for alkoholkoncentrationen i
blodet eller i utandningsluften. | en nyligen lamnad proposition (prop.
1998/99:43, Drograttfylleri och sjéfylleri) har det dock féreslagits att det
fran den 1 juli 1999 infors en prdtiegrans for grovt sjofylleri. Enligt
forslaget andras bestammelsen om grovt sjofylleri pa sa satt att en av
fyra omstandigheter som sarskilt skall beaktas vid bedémningen av om
brottet ar grovt ar om garningsmannen haft en alkoholkoncentration om
minst 1,0 promille i blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluf-
ten. Propositionen har annu inte antagits av riksdagen.

Fragan om att infora promilleregler for sjétrafikens och sjofartens del
har utretts vid ett flertal tillféllen, men tidigare alltid avvisats.

| Vag- och sjofyllerikommitténs betankande Grovt rattfylleri och
Sjofylleri (SOU 1992:131) underkandes tanken att med ett nedre grans-
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varde for alkoholhalten i garningsmannens blod eller utandningsluft be-
stamma vad som skulle bestraffas som s.k. enkelt sjofylleri. Daremot
ansag kommittén det lampligt att genom ett dvre gransvarde bestamma
vad som skulle bestraffas genom s.k. grovt sjofylleri. Men for att brottet
alls skulle anses vara grovt skulle det vara beganget i en syssla som efter
omstandigheterna stallde hoga krav pa garningsmannen.

| den efterfoljande propositionen (prop. 1993/94:44) delade regering-
en kommitténs uppfattning att nagot nedre gransvarde for sjofylleri inte
borde inféras. Som skal anférdes de sarpraglade och mycket varierande
forhallanden som rader inom sj6trafiken.

Nar det gallde fragan om att infora ett gransvarde for grova brott an-
sags det i propositionen att den av kommittén foreslagna lagtekniska los-
ningen i manga stycken forefall tilltalande.

Mot bakgrund av den tveksamhet som pé olika punkter kunde fram-
foras mot kommitténs lagférslag och med beaktande av att effekterna av
1991 ars lagandringar — varigenom sjolagengkterhetsbrott delades in
i tva svarhetsgrader: sjofylleri och grovt sjofylleri — annu inte var klar-
lagda, ansag emellertid regeringen att man borde avvakta med att inféra
nya lagandringar pa omradet. | stallet fick Brottsforebyggande radet
(BRA) i uppdrag att snarast utvardera 1991 ars andringar pa sjofylleri-
lagstiftningens omréde. Denna utvardering redovisades i BRA-PM
1996:1 Sjofylleri. BRA drog sammanfattningsvis slutsatsen att lagand-
ringarna ar 1991 medfort en forhojd upptacktsrisk men att de inte varit
tillrackliga for att fa en avgorande betydelse for beteendet till sjoss. En-
ligt BRA:s uppfattning utgdr en forhojd upptécktsrisk antagligen det
effektivaste medlet for att férebygga brottsligheten.

Som ovan namnts har regeringen i prop. 1998/99:43 foéreslagit att be-
stammelsen om grovt sjofylleri skall andras pa sa satt att en av de om-
standigheter som sarskilt skall beaktas vid beddmningen av om brottet ar
grovt &r om garningsmannen haft en alkoholkoncentration om minst 1,0
promille i blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften.

Nar det galler enkelt sjofylleri har dock regeringen — i samma propo-
sition — funnit att det for narvarande saknas tillrackligt underlag for att
foresla inforandet av en promillegrans. Regeringen avser enligt vad som
anges i propositionen att tillsatta en utredning mpggift bl.a. att éver-
vaga hur en bestammelse om en promillegrans for straffoarhet for
sjofylleri av normalgraden skulle avgransas och utformas. Aven andra
fragor, som t.ex. gransdragningsproblematiken betraffande rekvisiten
"den som framfor ett fartyg” och "sysslor av vasentlig betydelse for sa-
kerheten till sjéss” kan enligt regeringen behéva belysas.

Det finns tva huvudargument som har brukat anféras mot att inféra
ett gransvarde for alkoholkoncentration till sjoss. Det ena ar att det rader
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"sarpraglade” forhallanden pa sjon jamfort med pa land. Det andra &r att
det ar svart att 6vervaka efterlevnaden av ett gransvarde pa sjon.

Nar det galler argumentet om de "sarpraglade” forhallandena pa sjon
tar det sin utgangspunkt i att trafikens omfattning och karaktar bedoms
vara helt olika till lands och sjdss. Vagtrafiken & mycket mer homogen
an sjotrafiken. Trafikforhallandena till sjoss skiftar starkt, fartygen ar av
skilda slag och de personer som omfattas av ansvarsbestammelsen kan
ha olika sysslor ombord. Det har saledes framhallits att &ven om viktiga
delar av sjotrafiken kan jamstéallas med motorfordonstrafiken pa land ar
alkoholpaverkan allmant sett inte forenad med lika stora faror for med-
trafikanterna i sjotrafiken som i vagtrafiken. Som den framsta orsaken
hartill har namnts att de flesta batar har begransade fartresurser, att tra-
fiken inte ar lika tat som pa vagarna och att medtrafikanterna ofta skyd-
das av de farkoster de fardas i. Vidare ar sjblagens bestdmmelser om
onykterhet till sjoss tillamplig pa alla former av fartyg, fran det storsta
handelsfartyget till minsta kanot eller jolle och géller dessutom inte en-
dast for forare utan ocksa for andra som fullgér nagon uppgift av va-
sentlig betydelse for sakerheten till sjoss. Allt detta gor sjotrafiken sa
heterogen att svarigheterna att faststalla ett gransvarde som skall galla
for alla fall blir betydande. Aven om straffbestammelsens tillampnings-
omrade skulle begransas, exempelvis till vissa typer av fartyg, har det
anforts att en sadan begransning maste bygga pa nagon form av scha-
blonisering som kunde vara svar att forsta och forsvara. Det har ocksa
framhallits att det forhallandet att ett fartyg inte sallan anvands som bo-
stad — det galler t.ex. handels- och fiskeflottan men aven fritidsbatar —
skapar sarskilda problem. Ett ytterligare problem som har framhallits &r
att sjotrafiken allmant sett ar vasentligt mindre reglerad &n vagtrafiken
t.ex. vad galler behorighet.

Att forutsattningarna for évervakning och kontroll ar helt olika be-
traffande vag- och sjotrafik framhalls ofta. Resurserna for Gvervakning
av sjotrafiken anses vasentligt mindre, samtidigt som trafiken till sjoss
stracker sig over betydligt stérre och mer svarkontrollerade omraden an
vagtrafiken, vilket bedoms gora det mycket svart att Gvervaka efterlev-
naden av ett gransvarde. Nar det galler bevakningsproblemet har det
sarskilt pekats pa landets insjoar, dar en mycket stor del av fritidsbatar-
na finns och dar ett stort antal olyckor intréaffar. Det har anforts att det
ar tveksamt om det ar majligt attppna nagomykterhetsframjande ef-
fekt utan att bevakningsresurserna byggs ut vasentligt samt att regler
vars efterlevnad inte kan kontrolleras innebéar inte endast risk for att des-
sa regler inte efterlevs, utan aven risk for att viljan att folja andra regler
urholkas.
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7.1.3 Danska, finska och norska regler

Danmark, Finland och Norge har samtliga promillegranser i sin luftfart-
slagstiftning.

Av den danska luftfartslagen (50 § forsta stycket) foljer att den inte
far tjanstgora eller forsoka tjianstgora pa ett luftfartyg i en befattning for
vilken det kravs certifikat som har fortart alkohol i en sadan omfattning
att han inte kan fullgora sin tjanst pa ett betryggande satt eller som har
en alkoholkoncentration i blodet pa 0,20 promille eller dartver. Straffet
ar enligt 149 § forsta stycket haefte (ett kortare frihetsstraff) eller fangel-
se i hogst tva ar.

| den finska luftfartslagen (88 8§) finns en bestdmmelse om bruk av
rusmedel i luftfart. Stadgandet galler den som utfér en uppgift ombord
pa ett luftfartyg, eller den som inom markorganisationen i en uppgift
som inverkar pa flygséakerheten utfor sin uppgift, fastan han till foljd av
alkoholfértaring har forhojd alkoholhalt i blodet eller han har anvant
nagot annat rusmedel an alkohol sa, att det i hans organism finns en kon-
staterbar mangd av det. Stadgandet skall tillAmpas endast om inte ett
strangare straff stadgas i lag. Stadgandet galler saledes forhallandevis
lindriga fall. P& allvarligare fall skall stadgandet i strafflagen om fylleri i
lufttrafik (23 kap. 5 § strafflagen) tillampas. Enligt detta stadgande skalll
den som styr ett luftfartyg eller arbetar som medlem av dess besattning
eller som flygledare eller fullgér nagon annan pa flygsakerheten inver-
kande uppgift efter att ha fortartkahol eller intagit ndgot annat rusme-
del i sddan mangd att alkoholhalten medapgiften fullgors eller dar-
efter &r minst 0,5 promille i hans blod eller minst 0,25 milligram per liter
i hans utandningsluft, eller hans formaga till de prestationer spp
giften kraver ar nedsatt, démas for fylleri i lufttrafik till boter eller fang-
else i hogst tva ar. | en proposition (RP 3297) med forslag till revide-
ring av lagstiftningen om trafikbrott, som skall behandlas av den finska
riksdagen under varen 1999, foreslas vissa andringar av stadgandet i
strafflagen om fylleri i lufttrafik. Nagon saklig andring synes dock inte
vara avsedd.

Enligt den norska luftfartslagen (§ 6-11) far ingen tjanstgéra ombord
nar han ar paverkad av alkohol eller annat berusande eller bedévande
medel eller pa grund av sjukdom, lakemedel, trétthet eller liknande orsak
inte kan utfora sin tjanst pa ett betryggande satt. Har han en hogre alko-
holkoncentration i blodet &n 0,4 promille eller en alkoholmangd i krop-
pen som kan leda till en sadan alkoholkoncentration anses han under alla
omstandigheter vara paverkad av alkohol enligt bestammelserna i lagen.
Villfarelse avseende alkoholkoncentrationen fritar icke fran straff. Den
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som tjanstgor eller forsoker tjanstgéra ombord i strid harmed kan en-
ligt § 14-12 straffas med boter eller fangelse i hogst tva ar.

Det kan saledes konstateras att det inte finns ndgon enhetlig promille-
grans inom Norden.

7.2 Promillegrans i luftfartslagen

Lagstiftningen om onykterhet vid luftfart har till syfte att motverka de
olyckor vilkas uppkomst har samband med att de som tjanstgér ombord
pa ett luftfartyg ar paverkade av alkohol eller andra medel. Det ar val
kant att den som framfor ett luftfartyg efter att ha druckit alkohol utgor
en stor flygsakerhetsfara. Alkoholfortaring, aven i sma kvantiteter, samt
efterverkningar av alkoholfértaring, &ven sedan all alkohol lamnat krop-
pen, nedsatter reaktionsformadga och omddmesformaga samt minskar
motstandskraften mot flygningens pafrestningar, sasom syrebrist, accele-
ration och annan fysisk och psykisk belastning. Enligt utredningens me-
ning talar starka skal for en strang syn pa dessa fragor. Den givna ut-
gangspunkten vid Oversynen av luftfartslagstiftningens bestammelser
rorande onykterhet ar saledes att alkohol och tjanstgoring pa luftfartyg
inte hor ihop. Det finns anledning anta att detta synsatt delas av de allra
flesta som agnar sig at flygning; savitt framforts till utredningen har det
inte uppmarksammats nagra direkta problem med bristagkierhet i
dessa sammanhang. Utredningens direktiv anger inte heller att nagon
skarpning av nuvarande regler pa omradet skall 6vervagas.

Den nuvarande regleringen innebar inte att all alkoholpaverkan vid
flygning ar straffbar enligt luftfartslagen. For att onykterhetsbrott i luft-
fartslagens mening skall foreligga maste det visas att den som tjanstgor
ar sa paverkad av alkoholhaltiga drycker, att han inte kan fullgéra sina
uppgifter pa ett beyiggande satt. Reglerna i lagen kompletteras av de
tidigare atergivna bestammelserna i BCL-D.

Som har framgatt av den tidigare redogdrelsen finns i vara nordiska
grannlander promilleregler nar det galler onykterhet vid luftfart. Aven
lagstiftningen i de flesta andra lander som Sverige brukar jamféra sig
med innehaller sadana regler, liksom JAR-OPS. Enligt utredningens me-
ning finns mot denna bakgrund skal att dvervaga om det bor inforas en
promillegrans aven i den svenska luftfartslagen.

Det kan anforas tva huvudargument for att inféra ett gransvarde. For
det forsta kan anses att det har en pedagogisk och moralbildande effekt
att lata samma principer ligga till grund for luft- och vagtrafik. For det
andra skulle en saddan grans innebara processuella forenklingar nar det
galler bevisningen i mal om onykterhet vid luftfart och oka rattssakerhe-
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ten for de misstankta. Utan ett gransvarde foreligger betydande bevissva-
righeter. Aklagaren skall kunna visa att den missténkte var s paverkad
att han inte pa "ett betryggande satt” kunnat fullgora sipagifter, vil-

ket i de flesta fall ar svart att visa. Om ett gransvarde infors skulle det
ocksa bli majligt att genomfora rutinkontroller med alkoholutandnings-
prov. | dagslaget kravs att det finns en skalig misstanke om brott for att
polis skall kunna ta alkoholutandningsprov pa den som tjanstgor ombord
pa ett luftfartyg, se 1 § forsta stycket lagen (1976:1090) dkoladlu-
tandningsprov. Det kan inte uteslutas att det med nuvarande lagstiftning
finns fall av onykterhet vid luftfart som undgar att hipptackta eller
beivrade just beroende pa bevissvarigheter och bristande kontrolimajlig-
heter.

1945 ars luftrattssakkunniga foreslog i sitt betankande (SOU
1955:42) att ett gransvarde om 0,4 piltenskulle inféras i luftfartsla-
gen. Forslaget togs emellertid inte upp i den darpé féljande propositio-
nen, utan det hanvisades till en kommande allmén éversyn av trafiknyk-
terhetsbestammelserna (prop. 1957:69 s. 179). Oversynen genomférdes
av 1957 ars trakinykterhetskommitté. Denna kommitté tog avstand fran
tanken pa en promilleregel, huvudsakligen pa grund av att det diskutera-
de gransvardet, 0,4 promille, ansags vara for hogt och da det inte skulle
kunna undvikas att en alkoholhalt under gransvardet skulle komma att
uppfattas som foérsvarlig. Kommittén foreslog i stallet en kompletterande
regel i luftfartsférordningen, innebéarande ett férbud for flygande perso-
nal och trafikledare att fortdra alkohol under flygning och under de 8
timmarna narmast fore. Undantag gjordes for fortaring i samband med
ordinarie maltid av 1/3 liter &l eller ett glas vin. Overtradelse av forbuds-
regeln angavs vara en ordningsforseelse som endast skulle féranleda
dagsboter. (SOU 1965:35 s. 41 f. och 53 f.). Fdrslaget ledde inte till lag-
stiftning. | prop. 1984/85:212 bertrdes inte pithefragan.

Nar det galler skal som talar mot att inféra en promillegréans, finner
utredningen att de argument som anforts i sjorattsliga sammanhang — de
sarpraglade forhallandena och svarigheterna att 6vervaka efterlevnaden
— inte har samma baring i fraga om luftfarten. Sdsom tidigare anforts
maste alkoholpaverkan vid tjanstgoring ombord pa luftfartyg allmant
sett anses foérenad med stora faror. Det kan visserligen sagas att luftfar-
ten liksom sjofarten ar heterogen, pa sa satt att luftfartygen ar av skif-
tande slag och att det pa ett luftfartyg liksom i marktjansten tjanstgor
personer med olika ansvarsfulla uppgifter. Emellertid kan é@ven vid fram-
forandet av ett litet luftfartyg en alkoholpaverkad pilot, bl. a. med tanke
pa kollisionsrisken, utgdra en stor fara for flygsakerheten. Aven pa ka-
binpersonal maste det stillas stora krav avseende nykterhet, eftersom
denna personalkategori har en viktig funktion nar det galler flygsékerhe-



SOU 1999:42 Onykterhet vid luftfart 203

ten. Samma sak géaller fér annan personal — t.ex. flygledare och flygtek-
niker — som har viktiga flygsakerhetsfunktioner. Genom den vél funge-
rande flygtrafiktjansten finns det ett organ fér dvervakning och kontroll
som saknas for sjotrafiken.

Fragan om en promillegrans bor inféras kan inte ses isolerad fran
fragan om vilket gransvarde som kan bli aktuellt. Betraffande varje var-
de dver noll ar namligen en beaktansvard invandning att detipafat-
tas som att viss alkoholpaverkan é&r tillaten (jfr stallningstagandet fran
1957 ars traknykterhetskommitté, se ovan).

Det maste direkt understrykas att vad utredningen har diskuterar ar
vilka principer som skall ligga till grund fér den straffrattsliga reglering-
en i luftfartslagen av onykterhet vid luftfart. Som utredningen skall ater-
komma till kan den regleringen, liksom fér narvarande, kompletteras
med handlingsregler av forbudskaraktar pa lagre niva vilka kan ha
strangare innehall.

Grunden for den nuvarande regeln i luftfartslagen ar helt klar i detta
hanseende. Vad som &ar avgorande ar flygsakerhetsaspekterna. Regeln
innebar att den skall fallas till ansvar som vid tjanstgéring ombord pa ett
luftfartyg ar sa paverkad av alkohol att han inte kan fullgora sipp-
gifter pa ett betryggande satt. Detta innebar inte nagon nollgrans; vilken
alkoholkoncentration den tjanstgérande har haft ar i princip utan bety-
delse for ansvarsfragan.

Motivet till en nollgrans i fraga om trafiknykterhetsbrott brukar inte
anges vara hansynen till trafiksdkerheten. | stallet ar det vanligt att det
hanvisas till den pedagogiska effekt som en sadan grans har. Betydelsen
av denna effekt anses kunna motivera straff eller straffhot i enskilda fall
helt oberoende av om forfarandet i sig kan antas ha varit agnat att pa-
verka trafiksakerheten.

Enligt utredningens mening ar det mycket tveksamt att bygga straff-
lagstiftning pa indirekta effekter av det slag det ar frdga om har. Straff-
lagstiftning ar ett medel som bor tillampas med urskiljning. | princip bor
den begransas till att omfatta garningar som ar klart skadliga eller farli-
ga for enskilda eller samhallet. For att utstracka tillampningsomradet
langre bor det finnas mycket starka skal. Fragan ar da om de pedagogis-
ka effekter som en nollgrans intagen i straffoestammelsen kan antas
medfora ar sa sakra och starka att de kan motivera ett avsteg fran gang-
se lagstiftningsprinciper. Utredningen har inte funnit stod for ett sadant
antagande. De eventuella positiva effekter som kan uppnas med en noll-
grans torde till stor del kunna tillgodoses genom att gransvardet bestams
till den lagsta niva som kan motiveras med hansyn till alkoholkoncentra-
tionens inverkan pa en persons mojlighet att pa ett betryggande sétt full-
gora sina uppgifter.
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Valet av promillegrans bor grundas pa kunskaper om de flygséker-
hetsrisker som alkoholpaverkan medfor. Tillganglig forskning ger dock
inget entydigt svar p& vilken grans som objektivt sett ar den favtad
avser den inverkan pa risknivaer som har redovisats i de undersokningar
utredningen tagit del av ar resultaten emellertid sadana att de enligt ut-
redningens bedtmning inte kan laggas till grund for ett férslag om ett
gransvarde under 0,2 promille.

En placering av straffbarhetsgransen vid 0,2 promille skulle tillgodo-
se behovet av att i lagstiftningen beakta den inverkan som aven laga al-
koholhalter kan ha pa flygférmagan. En sadan grans ligger sa nara noll
som for narvarande kan anses vara motiverat fran flygsakerhetssynpunkt
och ar sa lag att den — i forening med en grans om kliniskt rattfylleri som
kriminaliserar varje alkoholpaverkan som kan antas innebara en fara for
flygsakerheten — enligt utredningens mening innebar att budskapet om att
alkohol och tjanstgoring ombord pa luftfartyg och som flygledare och
flygtekniker inte hor ihop kommer till klart uttryck i lagstiftningen. En
grans pa 0,2 promille har ocksa den fordelen att det blir samma promil-
legrans i vag- och lufttrafiken. Gransen 6verensstammer aven med den
som anges i JAR-OPS.

Som tidigare behandlats finns det fér narvarande bestammelser i
BCL som bl. a. innebér att alkoholfértaring inte far ske under flygning
och inte heller under de narmaste 8 timmarna fére flygning. Enligt utred-
ningens mening finns det inget hinder mot att Luftfartsverket fortsatter
att utfarda saddana handlingsregler &ven om en promillegrans infors, jfr 5
kap. 10 § forslaget till luftfartslag och 5 kap. 7 8§ férordningen. Den som
bryter mot féreskrifter utfardade med stéd av 5 kap. 7 § férordningen
kan enligt 14 kap. 1 8§ 7 férordningen démas till béter.

Utredningen finner att fordelarna med en reglering av det skisserade
innehdllet ar sa stora att de Gvervager nackdelarna. Det foreslas darfor
att det i luftfartslagstiftningen inférs ett gransvarde for alkoholkoncent-
rationen i blodet pa 0,2 promille for dem som tjanstgér ombord pa luft-
fartyg och som flygledare eller flygtekniker. Ett motsvarande gransvarde
for alkoholhalten i utandningsluften bor ocksa inforas.

2 Se Frank A. Holloway, Low-Dose Alcohol Effecs on Human Behavior and
Performance: A Review of Post-1984 Research, Report DOT/FAA/AM-94/24,
U.S. Department of Transportation, 1994, med hé&nvisningar, Per-Gunnar
Larsson, Review of alcohol use and its implications for flight safety, Research
project at the AAMIMO-course 1997, USAFSAM, Brooks, AFB, med hénvis-
ningar.
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7.3 Drogfylleri

Efter beslut av regeringen den 9 novemb®@05 férordnades en sarskild
utredare med uppgift att se déver bestammelserna om sadant rattfylleri
och grovt rattfylleri i trafikbrottslagen som avser paverkan av nagot an-
nat medel &n alkohol, s.k. drograttfylleri. Utredaren fickdpdrag att
analysera vilka problem som ar férenade med den nuvarande lagstift-
ningen och att lamna forslag till atgarder som skulle medféra en effekti-
vare bek&dmpning av brottstypen. Utredningen, som arbetade under nam-
net Drograttfylleriutredningen, lade i september 1996 fram betankandet
Droger i trafiken (SOU 1996:125). | betdnkandet féreslogs bl.a. en
skarpning av det s.k. kliniska rattfylleriet, dvs. den bestammelse i trafik-
brottslagen som stadgar att den skall domas for rattfylleri som ar sa pa-
verkad av alkohol eller annat medel att han eller hon inte kan antas ha
kunnat framfora sitt fordon pa ett betryggande satt. Utredningen foreslog
ocksa en andring i lagen (1976:1090) orkahiolutandningsprov, sa att
polisman ges ratt att rutinméassigt genomféra s.k. dgonundersokningar pa
forare av motordrivna fordon i syfte att faststélla drogpaverkan. Betan-
kandet har i sin helhet behandlats i prop. 1998/99:43.

| propositionen goér regeringen bedémningen att Drograttfylleriutred-
ningens forslag om en skarpning av det kliniska rattfylleriet for narva-
rande inte ar mojligt att genomfora. | sammanhanget framhaller rege-
ringen att den anser att det i dag saknas tillrackligt vetenskapligt stod for
att det fran trafiksakerhetssynpunkt skall vara motiverat att infora en
nollgrans saval for alkohol som for samtliga andra trafikfarliga medel.
Vidare anser regeringen att det for narvarande inte foreligger nagon
mdojlighet att infora gransvarden for andra trafikfarliga medel an alkohol.
Enligt regeringens beddmning foreligger det dock ett behov av att utdka
det kriminaliserade omradet sa att de personer omfattas som har intagit
ett trafikfarligt lakemedel och som ar olampliga som férare, trots att de
inte uppvisar en sa pataglig paverkan som kravs enligt gallande ratt. Ar-
gumenten mot att inféra en nollgrans ter sig enligt regeringen som mind-
re starka om nollgransen begransas till att avse en snavare krets medel,
som i allmanhet ger upphov till en paverkan av sadan art att den kan
betecknas som trafikfarlig. Vad som ligger narmast till hands ar enligt
regeringen att anvdnda samma avgransning som i narkotikastrafflagen.
De medel som omfattas av den lagen ar redan foremal for en sarregle-
ring, bl.a. genom att olovligt bruk av narkotika ar kriminaliserat. Ett
flertal av dessa preparat ar dessutom typiskt sett Agnade att missbrukas.
Detta galler saval den illegala narkotikan, som ett flertal av de narkoti-
kaklassade lakemedlen. De senare ar ocksa foremal for en omfattande
illegal forsaljning och forekommer ofta vid blandmissbruk av olika slag.
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Missbruket av dessa preparat kan dessutom sdgas ske i syfte att uppna
en viss paverkan som kan vara trafikfarlig. Mot bl.a. denna bakgrund
har regeringen ansett att det fran trafiksakerhetssynpunkt far anses moti-
verat att foresld en nollgrans for narkotika i trafiken. | propositionen
foreslar regeringen att straffansvaret for rattfylleri skall utvidgas till att
avse ocksa den som framfor ett motordrivet fordon eller en sparvagn
efter att ha intagit narkotika som avses i 8 8§ narkotikastrafflagen
(1968:64) i sa stor mangd att det under eller efter farden finns nagot
narkotiskt &mne kvar i forarens blod. Motsvarande andring foreslas be-
traffande jarnvagssakerhetslagen. Enligt forslaget skall nollgransen dock
inte galla for sadant intag av narkotikaklassat lakemedel som skett i en-
lighet med lakares eller annan behdorig receptutfardares ordination.

For att polisen skall kunna upptacka och beivra drograttfylleri har
regeringen foreslagit att en ny lag skall inféras som ger polisman ratt att
foreta en 6gonundersokning pa forare av motordrivet fordon, sparvagn
eller sddant maskindrivet fordon som avses i jarnvagssakerhetslagen om
det kan misstankas att foraren, i samband med forandet av fordonet,
gjort sig skyldig till brott pa vilket fangelse kan félja. Undersékningen
skall endast fa avse dgonens utseende och funktion. Till sin hjalp skall
polismannen fa ha en pupillometer, en penna eller annat liknande foremal
och en mindre ljuskalla. Ogonundersdkningen skall endast f& genomféras
om den kan ha betydelse fér utredningen om brottet.

Aven om det inte kan antas att omfattningen av problemet med nar-
kotika ar lika stort inom luftfarten som inom annan trafik maste dock
drogpéaverkan inom luftfarten som princip anses utgdra en lika stor fara
for flygsdkerheten som drograttfylleri utgdr for trafiksdkerheten.
Luftrattsutredningen anser darfor att luftfartslagstiftningen boér reforme-
ras i enlighet med det forslag till bestammelser om drograttfylleri som
lagts fram i prop. 1998/99:43. | utredningens forslag till bestammelser
om flygfylleri och grovt flygfylleri har saledes regeringens forslag om
drograttfylleri beaktas. For att polisen skall kunna upptacka och beivra
drogfylleri vid luftfart bor polisman ges samma ratt att foreta en dgon-
undersokning betraffande dem som omfattas av bestammelsen om flyg-
fylleri som betraffande forare i regeringens forslag till lag om dgonun-
dersdkning vid misstanke om vissa brott i trafiken. | denna del har dock
utredningen — med hansyn till att regeringens férslag till lag om 6gonun-
dersokning annu inte antagits av riksdagen — inte utarbetat nagot forslag
till lagtext.
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7.4 Lagstiftningens principiella
uppbyggnad

Aven om det finns vissa skillnader mellan trafiken i luften samt till lands
och till sjoss, ar anda likheterna stora och i manga hanseenden saknas
det anledning att anlagga nagot principiellt annorlunda synsatt pa onyk-
terhet vid luftfart 4n det som tillampas néar det galler vagtrafiken. Det ar
darfor en naturlig utgdngspunkt att det i fraga om alla trafiknykterhets-
brott bdr féreligga en likartad lagteknisk uppgnad av straffbestam-
melserna. Genom en sadan ordning kommer de gemensamma, grundlag-
gande stallningstagandena om nykterhet i trafiken som ligger bakom be-
stammelserna att strykas under.

Saval nar det galler trafiken till lands som i luften ar det uppenbart
att det finns garningar av mer eller mindre allvarlig art, vilket kan beho-
va markeras i lagstiftningen. En sadan markering kan goras genom att
brottet gradindelas. | den nuvarande bestdmmelsen i LL har detta skett
genom att det foreskrivs att om brottet ar ringa kan det démas till béter.
Vid normalgraden ingar endast fangelse i straffskalan. | trafikbrottsla-
gen, jarnvagssakerhetslagen och sjolagen har nykterhetsbrotten i stéllet
delats upp i en normalgrad av brottet, dar boter ingar i straffskalan, och
en grovre grad, som inte ger mojlighet att doma till béter. For att marke-
ra att samma principer bor vara vagledande vid trafiknykterhetsbrott i
luften, till lands och till sjoss bdr en liknande lagteknisk upgignad
valjas for luftfartslagens del. Genom att straffskalan for normalbrottet
kommer att spanna over bade boter och fangelse, finns det mojlighet att
anpassa pafoliden efter den skillnad i straffvarde som foreligger mellan
t.ex. garningar begangna av en pilot i linjefart och garningar begangna
av kabinpersonal. Avsikten ar emellertid inte att astadkomma nagon and-
ring i forhallande till den praxis som finns for narvarande nar det galler
pafdlider for onykterhet vid luftfart.

Det grova brottet bdr, liksom de dvriga trafiknykterhetsbrotten, kon-
strueras pa det satt som normalt galler for gradindelade brott. Det inne-
bar att domstolen skall avgora fragan om vilken grad av brottet som fo-
religger efter en samlad beddmning av omstandigheterna i det konkreta
fallet. | bestammelsen bor dock anges vilka omstéandigheter som sarskilt
skall beaktas vid bedomningen av om brottet ar grovt. En sadan ordning
ar agnad att framja en enhetlig domstolspraxis. De omstandigheter som
skall beaktas vid denna beddémning bér, med anpassning till luftfartens
sarskilda forhallanden, vara motsvarande dem som beaktas i rattfylleri-
lagstiftningen. Saledes bor den forsta omstandighet som beaktas vara
alkoholkoncentrationen. Utredningen foreslar darvid att gransvardet for
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vad som skall straffas som grovt brott skall vara detsamma som for
grovt rattfylleri. En narmare beskrivning av de omstandigheter som boér
beaktas nar det avgors om ett brott ar grovt behandlas i férfattnings-
kommentaren.

Det finns inte ndgon sarskild brottsbeteckning i den nuvarande lydel-
sen av 13 kap. 1 8§ LL. Av praktiska skal finns det ofta ett behov av en
vedertagen benamning av ett brott. Detta behov blir sarskilt patagligt vid
brott som ar gradindelade. Utredningen foreslar darfor att brottet kallas
flygfylleri respektive grovt flygfylleri. Harigenom anknyts till trafik-
brottslagens regler om rattfylleri och markeras det grundlaggande i bada
regleringarna, namligen att alkohol och trafik inte hor ihop. Samtidigt
rymmer beteckningen aven det forhallandet att brottet, till skillnad mot
vad som galler for rattfylleri, omfattar inte bara den som ar férare utan
aven andra personer som utfor viktiga sysslor.

7.5 Drogtester

En frdga som nara ansluter till problemen kring drogfylleri &r den om
majligheten for en arbetsgivare eller samhallet att foreta drogtester pa
dem som har tjanster av betydelse for flygsakerheten och luftfartsskyd-
det. Med drogtester avses har tester som anvands for att utréna anvand-
ningen av alkohol, narkotika eller andra droger.

Av vad tidigare anforts framgar att utredningens forslag betraffande
flygfylleri innebar att det blir méjligt att genomféra rutinkontroller med
alkoholutandningsprov pa den som tjanstgdor ombord pa ett luftfartyg
eller som flygledare och flygtekniker (avsnitt 7.2) samt att utredningen
forutsatter att det kommer att inféras mojlighet till gonundersokning vid
misstanke om bl.a. flygfylleri (avsnitt 7.3). Dessa forslag kommer sale-
des — om de genomférs — att innebara vissa majligheter till drogtester.
Enligt utredningens uppfattning maste emellertid fraigan om drogtester
behandlas aven i ett vidare perspektiv. Av stérst intresse blir darvid, mot
bakgrund av évriga nyssnamnda forslag, fragan om narkotikatester.

Fragan om ratten for arbetsgivare att genomféra drogtester har ut-
retts relativt nyligen av Utredningen om medicinska undersotkningar i
arbetslivet (SOU 1996:63). Denna utredning fann att fragan om narkoti-
katester under anstallning inte lampar sig for en lagreglering som i alla
delar behandlar anvandandet av dessa tester. Som skal for stallningsta-
gandet angavs att fragan ar alltfor komplex och beroende bl.a. av de sar-
skilda arbetsuppgifternas innehall och de lokala forhallandena pa varje
enskild arbetsplats m.m. (se s. 171). Mot denna bakgrund fann utred-
ningen inte skal att foresla lagstiftning pa omradet. Det finns darfor an-
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ledning for Luftrattsutredningen att narmare dvervaga behovet av och
mojligheterna till att foéreta drogtester betraffande dem som har tjanster
av betydelse for flygsakerheten och luftfartsskyddet.

| Sverige rader en bred enighet om att allt icke-medicinskt bruk av
narkotika ar missbruk och darfér inte kan accepteras. Den svenska nar-
kotikapolitiken syftar ocksa till att uppna ett samhélle som ar fritt fran
icke-medicinskt bruk av narkotika.

Den diskussion som uppkommit i Sverige om narkotikatestning och
narkotikamissbruk i arbetslivet uppstod ursprungligen i USA. Anled-
ningen till detta var en rad svara och uppmarksammade olyckor i bl.a.
USA pa framfor allt 1980- och bdrjan av 1990-talet som hade samband
med narkotikapaverkan. Aven om narkotikamissbruket i Sverige ar langt
ifran s& utbrett som det ar i USA, talar mycket for att det i Sverige, lik-
som i USA, finns ett dolt missbruk av narkotika.

Narkotikamissbruket innebar i sig ett socialt, psykiskt och medicinskt
lidande fér missbrukaren och hans narmaste omgivning. Dessutom kan
den paverkade pa arbetsplatsen utgora en allvarlig risk for sig sjalv och
for sina arbetskamrater liksom for arbetsgivarens egendom. | vissa yrken
kan den narkotikamissbrukande arbetstagaren aven utgéra en fara for
allménheten och for egendom utanfér arbetsplatsen. Det senare galler i
mycket hég grad arbetstagare som har tjanster som ar flygsékerhetsre-
laterade. Saledes finns det flera skal for att en arbetsgivare eller samhal-
let vill anvanda sig av drogtester.

Mot arbetsgivarens eller samhéllets intresse av en anvandning av
drogtester star de arbetssokandes och anstalldas krav pa skydd for den
personliga integriteten. Denna intressekollision kan ses som ett av de
centrala problemen nar det galler anvandningen av drogtester i arbetsli-
vet.

Mdjligheten att foreta drogtester ar beroende av tva faktorer. Den ena
ar vid vilken tidpunkt testen ar tankt att ske; vid anstallningstillfallet el-
ler under anstallningsforhallandet. Den andra avgérande faktorn &r om
nagon ar privatanstalld eller offentligt anstalld.

Drogtester av arbetsstkande

En arbetsgivare i Sverige har i princip en fri anstéllningsratt, vilket inne-
bar att han fritt kan valja vem han vill anstélla. Arbetsgivarens fria an-
stallningsratt innebar att utgangspunkten ar att en arbetsgivare har ratt
att stalla upp anstallningsvillkor. Ett sadant villkor kan vara att den ar-
betssdkande genomgar en medicinsk undersokning, t.ex. en drogtest.
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Arbetsgivarens anstallningsratt begransas dock av s.k. god sed pa ar-
betsmarknaden men aven av allmanna bestdmmelser i lag. Se 25 § lagen
(1982:80) om anstalliningkgdd, 16 och 17 88 jamstalldhetslagen
(1991:433), 8 § lagen (1994:134) mot etnisk diskriminering, 11 kap. 9 §
regeringsformen (RF) och 4 § lagen (1994:260) om offentlig anstallning
(LOA). Den fria anstéllningsratten kan aven begréansas genom s.k. orga-
nisationsklausuler i kollektivavtal, dvs. klausuler enligt vilka arbetsgiva-
ren ar skyldig att endast anstalla arbetstagare som tillhdr en facklig or-
ganisation som har tecknat kollektivavtal med arbetsgivaren fér arbets-
platsen. Anstallningsratten kan vidare inskrdnkas genom myndighetsfo-
reskrifter om en nyrekryterad arbetsstyrkas sammansattning. Ingen av de
nyss asyftade begransningarna i anstallningsratten utgor emellertid nagot
hinder for en arbetsgivare att anvanda drogtester som ett villkor fér an-
stallning. Det bor i sammanhanget understrykas att drogtester endast kan
genomféras med den arbetssdkandes samtycke.

Nar det galler det offentliga omradet far utredningen peka pa att det
grundlagsskydd som medborgarna enligt 2 kap. 6 8 RF har gentemot det
allmanna, dvs. statliga myndigheter, kommuner och landsting, savitt av-
ser "patvingade kroppsliga ingrepp” sasom kroppsbesiktning och pa-
tvingande drogtester, inte galler vid en anstallningssituation. Om t.ex. en
lakarundersokning eller en drogtest kravs for att fA den forman som en
anstallning utgor, medfor detta saledes inte att ett tvangsmassigt ingrepp
foreligger.

Betraffande det statliga omradet ar dock fragan om medicinska un-
dersdkningar i samband med anstéllning forfattningsreglerad. Av 5 §
anstallningsfoérordningen (1994:373), som avser bl.a. arbetstagare hos
myndigheter under regeringen samt vid de allmanna foérsakringskassorna,
framgar att en statlig arbetsgivare som villkor for att anstalla nadgon far
foreskriva att den som skall anstallas skall [Amna lakarintyg, om arbets-
uppgifterna staller sarskilda krav pa haikstindet hos den som skall
anstallas. For Forsvarsmakten meddelas sadana foreskrifter av general-
lakaren. En statlig arbetsgivare far meddela sadana foreskrifter efter
samrad med Socialstyrelsen.

Sammanfattningsvis finner utredningen inte att det foreligger nagra
lagliga hinder mot att foreta drogtester i samband med anstéllningar,
varken betraffande det statliga eller privata omradet, varfor utredningen
inte finner skal att foresla nagra forfattningsregler pa omradet.
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Drogtester av anstallda

| svensk ratt finns det ingen lagstiftning som direkt tar sikte pa fragan
om ratten for en arbetsgivare att mot en arbetstagares vilja genomféra
drogtester. Den rattsliga grunden for arbetsgivaren att krdva och arbets-
tagarens skyldighet att underkasta sig drogtester under anstallning star
att finna i det enskilda anstallningsavtalet. Anstallningsavtalet far sitt
innehall uttryckligen eller intolkat fran det personliga avtalet mellan ar-
betsgivare och arbetstagare men ocksa bl.a. fran lagstiftning och kollek-
tivavtal.

Pa detprivata omradetfinns det ingen allman lagstiftning, som in-
skranker arbetsgivarens majligheter att pafordra drogtester. Den skydds-
regel mot patvingade kroppsliga ingrepp som finns i 2 kap. 6 § RF galler
inte privatanstallda. | 6vrigt finns olika former av dverenskommelser
som lokalt reglerar fragor om medicinska undersokningar av anstéallda pa
respektive arbetsplats.

Offentligt anstalldaskyddas mot patvingade kroppsliga ingrepp i ar-
betet, som ndmnts ovan, genom 2 kap. 6 § RF. Enligt denna bestammel-
se ar varje medborgare gentemot det allméanna skyddad mot patvingade
kroppsliga ingrepp, aven i andra fall &n som avses i 2 kap. 4 8 RF
(dodsstraff) och 2 kap. 5 8 RF (kroppsstraff m.m.). Med kroppsligt in-
grepp avses i stadgandet framst vald mot manniskokroppen men aven
lakarundersdkningar, smarre ingrepp som vaccinering och blodprovstag-
ning samt liknande foreteelser som brukar betecknas med ordet kropps-
besiktning. Som exempel kan aven namnas alaggande att genomga alko-
holtest (se hdarom bl.a. prop. 1973:90 s. 242 och 243 f., SOU 1975:75 s.
144 ff. s. 199 och s. 358, prop. 1975/76:209 s. 147).

Skyddet gentemot det allmanna mot patvingade kroppsliga ingrepp
enligt 2 kap. 6 8 RF, kan enligt 2 kap. 12 8 RF endast inskrédnkas genom
lag, om vissa forutséattningar ar uppfylida.

AD framférde i en dom (AD 1984 nr 94 ) kritik mot att en offentlig
arbetsgivare utan lagstod kravde att en arbetstagare skulle genomga vis-
sa halsoundersokningar. Domen, som torde omfatta alla slags patvingade
halsoundersokningar, innebar att det maste finnas lagstod for att en of-
fentlig arbetsgivare skall kunna tvinga anstallda att underkasta sig medi-
cinska undersokningar.

Som en foljd av 1984 ars AD-dom infordes i LOA en bestammelse
om periodiska halsoundersodkningar. Enligt 30 § forsta stycket LOA ar
en arbetstagare med arbetsuppgifter, dar brister i arbetstagarens halso-
tillstand medfor risk for manniskors liv, personliga sakerhet eller halsa
eller for betydande skador pa miljo eller egendom, skyldig att effgr
maning av arbetsgivaren regelbundet genomga halsoundersokningar som
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ar nodvandiga for bedomningen av huruvida arbetstagaren har sadana
brister i sitt halsotillstand. Denna skyldighet géller enligt paragrafens
andra stycke endast for arbetstagare som enligt kollektivavtal eller fére-
skrifter av regeringen ar skyldiga att genomga halsoundersokningarna.
Sysselsétts oorganiserade arbetstagare i sddant arbete som avses med
kollektivavtalet, omfattas dessa av lagen. Foreskrifterna far bara avse
arbetstagare hos myndigheterna under regeringen. Enligt paragrafens
tredje stycke ar bestammelserna i andra och tredje stycket subsididra i
forhallande till befintlig speciallagstiftning, dvs. om det i en annan lag
eller i en forfattning, som har meddelats med stéd av lag, finns fore-
skrifter som avviker fran forsta eller andra stycket galler de foreskrifter-
na. Nedan diskuteras det i vilken utstrackning det finns sddan avvikande
lagstiftning.

Bestammelsen i 30 § LOA hanfor sig bara till dem som ar offentligt
anstallda med typiskt sett riskfyllda arbeten, dvs. vad som brukar kallas
personal i sakerhetstjanst, dar en anstallds brister i halsotillstdndet kan
aventyra de angivna skyddsintressena. Hit rdknas bl.a. en mangd an-
stallningar inom forsvaret, vissa anstallningar som polis, flygledare och
tulltjansteman. Vidare avses sadana offentliganstallda som utévar halso-
eller sjukvard eller utfor transporter av personer och av gods eller som
hanterar sarskilt farliga amnen eller foremal eller har nagot annat risk-
fyllt arbete. En del av personalen ar redan pa grund av bestammelser i
speciallagstiftning skyldig att genomga periodiska halsoundersokningar.
Pa det statliga omradet torde ofta den berérda personalen omfattas av
foreskrifterna om tjanstbarhetsintyg enligt 5 § anstallningsférordningen
(1994:373).

En férutsattning for att periodiska héalsounderstkningar skall kunna
genomféras av offentliga arbetstagare &r som ovan namnts att det finns
foreskrifter om sadana undersokningar i kollektivavtal eller i en av rege-
ringen utfardad forordning. Pa det statliga omradet galler fran den 1 juli
1995 ett centralt kollektivavtal om "regelbdna hélsoundersékningar”
(Det allménna avtalet om regelbundna halsoundersokningar — AgV Cirk
1995:46). Av avtalets 2 § forsta stycke framgar att unilersgarna
avser arbetstagare med sadana uppgifter som anges i 30 § forsta stycket
LOA. Av samma bestdmmelses andra stycke kan utldsas att arbetsgiva-
ren och lokal arbetstagarorganisation myndighetsvis far sluta lokalt kol-
lektivavtal om sddana halsoundersokningar. Om en lokal férhandling inte
leder till att avtal traffas, far arbetsgivaren besluta att en arbetstagare
skall genomga regelbundna héalsoundersokningar. Parterna har i en sar-
skild protokollsanteckning till avtalet uttalat, att "de aktuella halsounder-
sokningarna bor genomforas med urskillning och aterhallsamhet”. Med
stdd av bl.a. detta centrala kollektivavtal har Luftfartsverket och lokala
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arbetstagarorganisationer i novemi808 slutit ett avtal om narkotika-
testning av anstallda inom Luftfartsverkskoncernen. Avtalet avser regel-
bundna/arliga narkotikatestningar av anstallda i Luftfartsverket, vilka
har arbetsuppgifter dar brister i den anstélldes hiilt#énd samt om-
domes- och reaktionsférmaga medfor risk for manniskors liv, personliga
sakerhet eller halsa eller for betydande skador pa miljo eller egendom. |
en bilaga till avtalet finns en forteckning 6ver vilka tjanster/arbets-
uppgifter som avses i avtalet.

Som ovan namnts ar bestammelserna i 30 § LOA subsidiara i for-
hallande till befintlig speciallagstiftning. Fragan ar da om det finns na-
gon sadan lagstiftning med vilken en offentlig arbetsgivare kan foreta
drogtester utan stod av kollektivavtal.

| arbetsmiljdlagen1977:1160; AML) finns bestammelser som syftar
till att férebygga ohélsa eller olycksfall i arbetet. Lagen omfattar som
huvudregel endast anstédllda. Arbetsgivarens och de anstalldas skyldig-
heter rérande arbetsmiljon anges i 3 kap AML. | 3 kap. 2 § AML stad-
gas bl.a. att arbetsgivaren skall vidta alla de atgarder som behovs for att
forebygga att arbetstagaren utsatts for ohalsa eller olycksfall. Enligt 3
kap. 4 8 AML skall arbetstagarna medverka i arbetsmiljdarbetet och
folja givna foreskrifter samt anvanda skyddsanordningar for att forebyg-
ga ohalsa och olycksfall. Om detta medansvar inte foljs och foreskrifter-
na negligeras, torde arbetsgivaren i vissa fall kunna skilja arbetstagaren
fran anstallningen (se prop. 1976/77:149 s. 259). Arbetsgivaren kan da
tillmata en vagran betydelse som ett asidosattande av vad som aligger
arbetstagaren i anstallningsforhallandet. Fragan om skyldighet for an-
stallda att underkasta sig narkotikatester i dessa sammanhang har dock
inte uppmarksammats av lagstiftaren.

Fragan har emellertid aktualiserats i ett par rattsfall.

AD intolkade i domen AD 1991 nr 45, som rdrde ett féretag som ar-
betade med montage av byggnadsstallningar, att en sadan skyldighet
fanns enligt aktuella anstallningsavtal. AD fann att det lag val i linje med
vad som allmant galler i fraiga om medansvaret for sakerheten pa arbets-
platsen att anse, att bolaget under de forhallanden som ratt haft ratt en-
ligt anstallningsavtalen att som en atgard i syfte att framja sakerheten i
arbetet stélla som villkor for arbete med stallningsmontage att arbetsta-
garna deltog i den av bolaget anordnade urinprovtagningen och att det
avilat arbetstagarna en motsvarande skyldighet att medverka till prov-
tagningen.

Vid en samlad bedémning av vad som hade férekommit i malet fann
AD att en sadan skyldighet kunde anses ha avilat arbetstagarna, i den
rattsliga mening att en vagran borde kunna leda till att arbetstagaren far
skiljas fran anstallningen.
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AD framholl att den genom sitt stallningstagande inte uttalade sig va-
re sig allmant om vilken ratt som bor anses tillkomma en arbetsgivare att
vidta kontrollatgarder av skilda slag eller hur en tvist om provtagning for
att spara narkotikamissbruk skulle bora bedémas under andra férhallan-
den an de som hade forelegat i detta mal. Sadana mer vittsyftande be-
domningar borde enligt AD pa det har aktuella omradet inte goras pa
grundval enbart av forhallandena i en enskild tvist. Det naturliga syntes
enligt AD vara att ett &mne som detta regleras i kollektivavtal eller i f6-
rekommande fall genom lagstiftning.

| domen AD 1998 nr 97, som rorde fragan om en vid ett karnkraft-
verk anstélld staderska varit skyldig att medverka i en av arbetsgivaren
anordnad drogtestning, fann AD att det lIag i linje med bestammelserna i
3 kap. 2 och 4 8§ AML att ett féretag som det aktuella karnkraftverket
verkar for en drogfri miljo och som ett led i stravandena i detta hanseen-
de genomfdr drogtester och aven att anstallda medverkar i testerna. AD
fann vid en samlad beddémning att staderskan var skyldig att genomga
narkotikatest — men inte alkoholtestning — enligt den av foretaget utfar-
dade instruktionen darom. AD papekade att det hari inte Iag nagot stall-
ningstagande till vad detta narmare innebar rattsligt. Enligt AD kunde
man salunda inte av domskalen dra nagra slutsatser om vilka paféljder
som kunde riktas mot staderskan om hon inte medverkade till testningen.

Enligt utredningens mening ar det hdgst tveksamt om bestammelserna
i 3 kap. 2 och 4 88 AML ar bestammelser av det slag som avses i 30 §
tredje stycket LOA (jfr prop. 1993/94:65 s.131). Vidare ar det enligt
utredningens mening mycket svart att med stéd av de tva ovan anforda
rattsfallen dra nagra slutsatser om i vilka fall och i vilken utstrackning
drogtestning av anstallda kan ske med aberopande av AML. Enligt ut-
redningens mening kan darfér AML inte anses utgora nagot stod och i
vart fall inte tillrackligt stod for en offentlig arbetsgivare att féreta
drogtester vad avser flygséakerhetsrelaterade tjanster. Nagon annan lag-
stiftning an AML som skulle kunna ge stdd for en offentlig arbetsgivare
att foreta drogtester betraffande innehavare av flygsakerhetsrelaterade
tjanster har utredningen inte kunnat finna. Den mdjlighet som aterstar pa
den offentliga sidan ar darfor att genom kollektivavtal — pa det satt som
skett inom Luftfartsverkskoncernen — komma dverens om drogtester.

Pa den offentliga sidan torde med hansyn till regleringen i 30 § LOA
endast dverenskommelser om narkotikatester ingaende i periodiska hal-
soundersokningar kunna traffas. Enligt utredningens mening far det an-
ses otillfredsstallande att en offentlig arbetsgivare saknar mojligheter att
kunna foreta icke regelbundna drogtester betraffande arbetstagare som
har flygsakerhetsrelaterade tjanster.
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Med tanke pa flygsakerheten finns det ett samhalleligt behov av att en
offentlig arbetsgivare kan foreta icke regelbundna drogtester pa anstallda
som har flygsakerhetsrelaterade tjanster. Detta samhalleliga behov far
anses vaga tyngre an den enskildes ansprak pa skydd for den personliga
integriteten. Med héansyn till bestimmelsen i 2 kap. 6 8 och 12 § RF
maste en skyldighet for offentligt anstéllda att genomga sadana icke re-
gelbundna drogtester vara lagreglerad. Enligt 8 kap. 13 § RF kan dock
foreskrifter om verkstallighet av sddana lagregler beslutas av regeringen
eller den myndighet som regeringen bestammer.

Utredningen foreslar mot denna bakgrund att det i luftfartslagen in-
fors en bestammelse om att regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestammer far foreskriva att den som fullgor tjanst som ar av
betydelse for flygsakerheten eller luftfartsskyddet skall genomga drog-
test. | luftfartsférordningen inférs en korresponderande bestammelse som
bemyndigar Luftfartsverket att utfarda dessa foreskrifter. Bemyndigan-
det ar formellt avsett att omfatta alla anstallda — saval offentligt som
privat — som fullgdr tjanst som ar av betydelse for flygsakerheten och
luftfartsskyddet.

Nar det galler de som ar privatanstallda vill dock utredningen goéra
foljande papekande. Enligt utredningens mening synes fran statsmaktens
sida allmant ges uttryck for att den lampligaste vagen att losa tvister pa
arbetsmarknaden &r genom kollektivavtal. Pa den privata arbetsmarkna-
den dar det inte finns nagra rattsliga hinder om att traffa avtal om icke
regelbundna drogtester kan det darfor anses onskvart att fragan i forsta
hand l6ses genom avtal. Skulle fragan inte kunna l6sas pa ett fran flyg-
sakerhetssynpunkt tillfredsstéllande satt bér dock Luftfartsverket ha
mojlighet att utfarda foreskrifter om drogtester aven betraffande priva-
tanstallda.

Nar det galler sjalva genomférandet av drogtester vill utredningen
framhalla att det ar av stor betydelse att dessa tester genomférs pa ett
med hansyn till den personliga integriteten godtagbart sétt. Utredningen
vill understryka den kvalitativa aspekten. De testmetoder som anvands
maste vara andamalsenliga och sakra. Att testerna inte ger utslag for
andra an de avsedda substanserna maste vara en sjalvklarhet. Testerna
bor emellertid kunna ta sikte pa saval alkohol som narkotika. Vidare
maste sekretessen vara tillfredsstallande. Arbetsgivaren bor dessutom
lAmna tillrécklig information om testférfarandet till arbetstagarna vid
undersokningen. Dessa hansyn bor tillgodoses genom Luftfartsverkets
foreskrifter.
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8 Luftfartygets befalhavare och
tjdnsten ombord

Utredningens forslag: Bestdmmelserna om luftfartygets befal-havare
och tjansten ombord &ndras endast redaktionellt.

| nuvarande 5 kap. LL finns bestammelser om beféalhavare pa luftfartyg
och tjansten ombord. Enligt dessa bestammelser skall ett luftfartyg ha en
befalhavare nar det anvands vid luftfart. Befalhavaren skall ha tillsyn
Over luftvardigheten och bemanningen m.m. Han skall vidare se till att
luftfarden forbereds och genomfors i enlighet med gallande bestammel-
ser. | kapitlet finns ocksa bestammelser om befalhavarens befogenheter i
de situationer d& sakerheten ombord hotas eller da brott begas ombord.
Dessa regler gar delvis tillbaka pa Tokyokonventionens bestammelser
(angaende Tokyokonventionen, se prd@66:159 samt aven avsnitt
2.2.6). De svenska reglerna har dock en nagot mera generell rackvidd an
konventionen.

5 kap. LL innehaller ocksa regler om befalhavarens skyldigheter i
nodsituationer och vid olyckshandelser. Rakar ett luftfartyg i nod skall
befalhavaren goéra allt vad han kan for att radda ombordvarande, fartyg
och gods. Intraffar det en olyckshéandelse av visst slag vid anvandningen
av ett luftfartyg skall befalhavaren rapportera det intraffade. Dessutom
finns bestammelser som rér besattningen i allmanhet. Har stadgas bl.a.
att den som pa grund av alkoholpaverkan e.d. inte kan skota sin tjanst pa
ett betryggande satt inte far tjanstgéra ombord.

Ytterligare bestdmmelser om befalhavare och tjansten ombord finns i
47-52 8§ LF.

Nar det galler reglerna i 5 kap. LL har utredningen inte funnit skal att
gora annat an redaktionella andringar. Utredningen anser emellertid att
reglerna om luftfartygs bemanning, vilka for narvarande aterfinns i 4
kap. 1 och 2 88 LL, och reglerna om befalhavare pa luftfartyg och
tjansten ombord har ett sadant samband att de bor foras samman till ett
kapitel.
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9 Flygplatser och den 6vriga
markorganisationen

9.1 Inledning

| Sverige finns det for narvarande 54 trafikflygplatser, dvs. flygplatser
som ar utrustade for s.k. linjetrafik. Luftfartsverket driver 19 av dessa,
33 tillhor eller drivs av kommuner eller av helt eller delvis kommunégda
bolag och 2 &r i privat dgo (Stockholm-Skavsta och Saab-Linkdping).
Utover dessa trafikflygplatser finns det manga mindre flygplatser som
huvudsakligen 4gs och anvands av flygkbar. Det finns ocksa ett antal
militara flygplatser.

Pa trafikflygplatser som anvands for linjetrafik finns det en markor-
ganisation.

En del av markorganisationen utgdrssart- och landningstjansten,
som ar ett samlingsbegrepp for de anlaggningar och hjalpmedel samt den
service som behdvs for att flygplan skall kunna starta, landa respektive
forflytta sig pa marken pa ett sakert satt. Hit hor bl.a. raddningstjansten
samt den lokala flygtrafikledningstjansten som betjanar flygtrafik till och
fran flygplatsen och viss del av flygplanens markforflyttningar pa flyg-
platsen. Till start- och landningstjanst hor ocksa rangering, som innebar
framst att fordela flygplatsens uppstéallningsplatser tilk@anmande
flygplan samt att leda arbetet med att ledsaga flygplan till uppstéalinings-
plats.

En annan del av markorganisationen utgorspagsagerartjansten,
vari innefattas anlaggningar, utrustning samt viss service for att ta hand
om passagerare och deras bagage i samband med flygplans ankomst re-
spektive avgang. Till passagerartjansten hor driften av passagerartermi-
naler och sékerhetskontroll av passagerare, bagage, frakt och post. Vida-
re ingar bryggor, dvs. anordningar for att passagerare skall kunna kom-
ma ombord pa eller lamna flygplan, och dockningstjanst, dvs. driften av
det dockningssystem som leder in flygplanet till ratt position i forhallan-
de till bryggan.
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En ytterligare del av markorganisationenfBgtrafiktjansten Flyg-
trafiktjansten (ANS), bestar av fem olika delar; flygledningstjanst
(ATM), flygbriefingtjanst (AIS), flygvadertjanst (MET), flygradd-
ningstjanst (SAR) och flygteletjanst (COM). Huvuddelen av verksam-
heten skots av Luftfartsverket. Verksamheten 6vervakas fran flygsaker-
hetssynpunkt av Luftfartsinspektionen.

Flygledningstjansten leder och kontrollerar flygtrafiken s& att olycks-
risker elimineras samt lamnar information till piloten om forhallanden
som &r av betydelse for farden. Flygbriefingtjansten tillhandahaller den
information piloten behdver for att kunna planera och genomféra sin
flygning. Flygvadertjanstensppgift ar att ta fram vaderinformation som
ar nédvandig for planering och genomférande av en flygning. Flygradd-
ningstjansten har till uppgift att efterforska luftfartyg som saknas och att
dver hav och stora sjdar undsatta de nddstallda nar lokalisering skett. Pa
land har samhallets lokala raddningstjanst ansvaret for undsattningsar-
betet. Flygteletjansten forsorjer luftfarten med kommunikationssystem
samt 6vervaknings- och navigationshjalpmedel.

Utobver de ovan behandlade delarna av markorganisationen finns det
aven en rent kommersiell del. Denna del som brukar kaflagtjansten
(eng. Ground handling) bestar av den markservice som utférs pa en
flygplats for att ett flygbolag skall kunna bedriva trafik. Hit hor bl.a.
teknisk tjanst, i vilken ingar den service som ett flygplan behover under
sitt uppehall pa marken, t.ex.rtiening och avisning. Vidare ingar frakt-
hanteringstjanst, vilken ofta bedrivs i sarskilda fraktterminaler och kan
omfatta alla steg fran hamtning/leverans till kund, hantering i terminal
och leverans till flygplan. Ytterligare ett exempel ar ramptjanst, som
innefattar de tjanster som erfordras for att hantera flygplanet pa marken
i samband med ankomst eller avgang.

9.2 Gallande ratt

Bestammelser om flygplatser och annan markorganisation finns i 6 kap.
LL och 53-78 8§ LF. Regler om flygplatser finns i Chikonventio-
nens bilaga 14. Darjamte kan hanvisas till bilagorna 3-5, 9-11 och 15.
Luftfartslagens 6 kap. innehaller till en borjan allmanna foreskrifter.
Déar stadgas att flygplatser och andra anlaggningar for luftfart sl
fylla séakerhetens krav. Enligt 6 kap. 2 § LL far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer meddela foreskrifter om flygvagar
och om luftrum, betraffande vilka sarskild reglering skall finnas for
lufttrafiken. For att trygga och underlatta luftfarten skall det enligt 6
kap. 3 § LL finnas flygtrafiktjanst.
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| 6 kap. 4-9 88 LL och 53—-63 LF finns bestammelser disténd till
och godkannande av flygplatser och andra anlaggningar. Man skiljer
mellan flygplatser for allmant bruk, s.k. allménna flygplatser, och andra,
s.k. enskilda flygplatser.

Med allménna flygplatseravses flygplatser som stallts till allmant
forfogande for luftfartygs landning och avgang (se pr&988/89:36
s. 3). Det ar i viss man oklart nar en flygplats skall anses ha upplatits for
allmant bruk. Under begreppet faller i alla handelser flygplatser pa vilka
det bedrivs regelbunden luftfart av annan an flygplatsinnehavaren (jfr
prop. 1957:69 s. 250 och 275).

Enligt 6 kap. 4 § LL far allmanna flygplatser inte inrattas eller drivas
utan tillstand av regeringen eller den myndighet som regeringen bestam-
mer. Detsamma géaller om en allman flygplats byggs om eller driften
andras, om inte ombyggnaden eller driftsdndringen ar av ringa betydelse.
Tillstand far enligt 6 kap. 5 § LL beviljas bara om hinder inte méter av
hansyn till det allmanna. Vid prévningen skall hansyn tas till bl.a. mark-
forhallandena, till stérningar som kan uppkomma fér omgivningen och
till totalférsvaret. Vidare skall hansyn tas till sbkandens tekniska och
ekonomiska forutsattningar. For att bl.a. undvika en dverkapacitet inom
flygsektorn skall det i vissa fall &ven géras en trafikpolitisk prévning.
Avser provningen inrattandet av en flygplats som skall kunna anvandas
under instrumentvaderforhallandétrafikflygplaty, utbyggnad av en
flygplats till trafikflygplats eller ombyggnad av en trafikflygplats, skall
prévningen omfatta dven investeringens lonsamhet och dess inverkan pa
andra flygplatser i regionen.

Vid tillstandsprovningen enligt LL skall aven vissa bestammelser i
Miljobalken (MB) tillampas. Enligt en hanvisning i 6 kap. 5 § tredje
stycket LL skall 3 och 4 kap., 5 kap. 3 § och 16 kap. 5 &8 MB tillampas
vid prévningen. | dessa bestammelser aterfinns bl.a. regler om hushall-
ning med mark- och vattenomraden samt stadgandet att ny verksamhet
som medverkar till att en miljokvalitetsnorm Overtrads inte far tillatas.

Enligt 6 kap. 5 § fjarde stycket LL far tillstand inte meddelas i strid
mot en detaljplan eller omradesbestammelser. Om syftet med planen eller
bestammelsen inte motverkas, far dock mindre avvikelser goras. Enligt
plan- och bygglagen©87:10) kravs det ingetylgglov for att anldgga en
flygplats. Ingar det byggnader i anlaggningen ar dessa dock bygg-
lovspliktiga. Det kan aven kravas marklov enligt 8 kap. 9 § plan- och
bygglagen.

| de flesta fall skall en flygplats aven tillstandsprévas separat med
stdd av MB. Med stéd av bemyndigande i 9 kap. 6 8§ MB har regeringen
i forordningen (1998:899) om ifjifarlig verksamhet och hélsoskydd
foreskrivit bl.a. féljande: En civil flygplats med en instrumentbana lang-
re an 1 200 meter tillstdndsprovas av miljodomstol, en flottiljflygplats
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eller civil flygplats som ar avsedd aven for militart flyg med en banlangd
av mer an 1 200 meter tillstandsprovas av lansstyrelsen, annan flygplats
dar mer an 100 flygrorelser per ar ager rum anmals till kommunal
namnd.

Nar det ar fraga om flygplatser med en banlangd 6verstigande 2 100
meter skall det enligt 17 kap. 1 8 21 MB inledningsvis ske en regerings-
prévning. En sadan provning skall ske saval nar det ar fraga om en helt
ny flygplats som nar en befintlig flygplats byggs ut med en ny bana som
uppgar till minst 2 100 meter eller d& en befintlig bana forlangs till den-
na langd. Regeringsprévningen avser tillatligheten av en verksamhet. |
fragan om tillatlighet ingar bl.a. fragan om lokalisering av en verksam-
het. Om en verksamhet far komma till stand far regeringen aven be-
stamma sarskilda villkor for att tillgodose allmanna intressen. Avseende
flygplatser fattas sjalva tillstandsbeslutet, som vanligen innehaller en rad
detaljvillkor, darefter av miljddomstol.

Enligt 6 kap. 5 a § LL skall en miljokonsekvensbeskrivning inga i en
ansokan om tillstand enligt samma lag. Om det inte kravs tillstdnd for
flygplatsen enligt MB galler foljande. Innan miljokonsekvensbeskriv-
ningen upprattas skall den som avser att inge ans6kan samrada enligt 6
kap. 4 § forsta stycket MB med Luftfartsverket, berérda lansstyrelser
och enskilda. Nar det galler forfarandet for att upprattdjokon-
sekvensbeskrivningen och kraven pa denna samt planer och planerings-
underlag skall 6 kap. 3 §, 4 § tredje stycket, 5-8 88 och 10-12 §§ MB
tillampas. Innan ansdkan prévas skall miljokonsekvensbeskrivningen
godkannas av lansstyrelsen. Innehallet i miljckonsekvensbeskrivningen
och resultatet av samrad och yttranden skall beaktas vid tillstandsprov-
ningen. | de fall d& en flygplats aven skall tillstandsprévas enligt MB
galler inte vad som nu anforts utan da skall i stéllet 6 kap. 3§, 7 § och
9-12 88 MB tllampas. Vid prévningen enligt MB tillampas 6 kap. MB i
sin helhet. Det finns da inte skal att i luftfartslagen ha samma utforliga
regler angaende forfarandet med miljokonsekvensbeskrivningen som da
MB inte foreskriver tillstandsplikt.

Nar ett tillstdnd meddelas enligt LL far det enligt 6 kap. 6 § LL for-
enas med villkor. Saddana villkor kan t.ex. avse antal flygrorelser eller
mellan vilka tidpunkter flygningar far ske. Om en tillstandshavare i va-
sentlig man asidosatter villkoren for verksamheten, far regeringen enligt
6 kap. 7 § LL aterkalla tillstandet. Detsamma galler om det maste antas
att tillstdndshavaren inte kan fullgéra sina forpliktelser i fraga om an-
laggningen och dess drift. Om tillstdndet har meddelats av annan myn-
dighet an regeringen far ocksa denna myndighet aterkalla tillstandet.

En allméan flygplats far enligt 6 kap. 9 § LL inte tas i bruk innan den
har godkants av den myndighet regeringen bestammer. Regeringen far
foreskriva att detsamma skall galla i fraga om andra anlaggningar for
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luftfarten. | samband med godkénnandet skall faststéllas de villkor som
behovs. Ett godkannande kan aterkallas om villkoren asidosatts i vasent-
lig man eller om anlaggningen annars intepfyller de krav som galler

for sddana anlaggningar.

Genom LF har regeringen delegerat sina befogenheter savitt galler
tillstand till och godkannande av allmanna flygplatser till Luftfartsver-
ket.

Vad betraffarenskilda flygplatserdvs. en flygplats som inte ar av-
sedd for allmant bruk, finns inte nagot krav pa tillstandsprovning i LL. |
stallet racker det enligt 60 8 LF med att den som vill inratta en enskild
flygplats eller driva en tidigare inrattad enskild flygplats anmaler detta
till Luftfartsverket viss tid innan anlaggningsarbetena paborjas eller han
tar flygplatsen i bruk. Luftfartsverket kan da forbjuda att flygplatsen
inrattas eller drivs eller foreskriva villkor for detta. Om en enskild flyg-
plats uppfyller de flygsakerhetsmassiga kraven for allman flygplats, kan
Luftfartsverket efter ansokan godkanna flygplatsen, som da kallas god-
kand enskild flygplats. Godkannandet innebar att flygplatsen far samma
status som en allman flygplats och darmed far anvandas for passage-
rartrafik i férvarvssyfte.

En ytterligare kategori flygplatser som namns ar militara flygplatser,
upplatna for civil luftfart (62 & LF). Av de 19 flygplatser som Luftfarts-
verket driver tillhér 5 denna kategori.

Enligt 6 kap. 13 § LL far regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestammer meddela foreskrifter om avgifter for anvandning av
allménna flygplatser eller andra allmadnna anlaggningar eller tjanster for
luftfarten. | 75 8§ LF har regeringen delegerat denna uppgift till Luft-
fartsverket. Nar det galler enskilda flygplatser far flygplatshallaren sjalv
bestdmma avgifterna.

Enligt 6 kap. 14 § LL, som &r baserad pa artikel 15 i Chicagokon-
ventionen, skall allménna flygplatser och andra allmanna anlaggningar
for luftfarten pa samma villkor som for svenska luftfartyg i internationell
trafik vara oppna for utlandska luftfartyg i sddan trafik, om dessa ar
registrerade i en stat som har traffat dverenskommelse med Sverige om
denna forman.
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9.3 Start- och landningsplatser for luftfartyg

Utredningens forslag: Det infdrs ett uttryckligt lagstod for att inratta
tillfalliga start- och landningsplatser.

Utgangspunkten i svensk luftfartslagstiftning ar att det med markagarens
tillstand ar tillatet att starta och landa Overallt med ett luftfartyg. Enligt
praxis kravs det inget uttryckligt samtycke nar en start eller landning inte
innebar nagot avsevart men for den som ager eller innehar det aktuella
omradet.

Sasom start- och landningsplats skall dock enligt BCL-D 1.2 i forsta
hand utnyttjas i AIP-SVERIGEupptagengodkand flygplats. | andra
hand far enskild flygplats eller ett annat omrade anvandas. | BCL-D 1.2
finns det narmare angivet under vilka villkor start och landning far ske
pa omraden som inte ar inrattade som flygplatser. Om det behovs av
hansyn till samfardsel, fiske eller andra naringar, naturvard eller fri-
luftsliv, skall enligt 64 § LF Luftfartsverket efter samrad med lansstyrel-
sen meddela forbud for luftfartyg att landa inom ett visst omrade utan
verkets tillstand. For omraden som ar skyddade enligt miljobalken, t.ex.
nationalparker och naturreservat, finns det ocksa majlighet att i fore-
skrifterna for omradet forbjuda eller begransa landning (se 7 kap. 3 och
5 88 MB). Foreskrifter om miljokvalitetsnormer meddelade med stdd av
miljdbalken kan vidare inskranka eller férbjuda ratten till landning. Ut-
Over bestammelserna i luftfartslagstiftningen och de nyss ndmnda be-
stammelserna i miljdbalken finns det inga bestammelser i svensk lag-
stiftning som medfor en ratt att foérbjuda eller begransa landning. Nar det
galler mojligheten att inskranka ratten till luftfart, dvs. restriktioner i
luftrummet, se ovan avsnitt 4.4.

Aven om utgéngspunkten &r att det ar tillatet att landa och starta
Overallt, bér som huvudregel upprepacddaing pa och start fran en
plats som inte ar inrattad som flygplats inte forekomma. Emellertid kan
det i olika sammanhang — t.ex. vid inspektion av elledningar, inventering
av djurstammar eller skogsgodsling — finnas behov av att under en korta-
re tid eller sporadiskt anvanda ett omrade som tillfalligt har inrattats som
start- och landningsplats. | dag forekommer det sadana tillfalligt inratta-
de start- och landningsplatser utan att det ar sarskilt reglerat i luftfart-
slagstiftningen. Enligt utredningens mening finns det ett stort praktiskt
behov av tillfalliga start- och landningsplatser och det bor darfor i luft-

L AIP, som &r en forkortning for Aeronautical information publication, &r en
publikation som ges ut av en stat eller p4 uppdrag av en stat och som inne-
haller varaktig information av betydelse for luftfarten, se avsnitt 2.5.3.



SOU 1999:42 Flygplatser och den 6vriga markorganisatione?25

fartslagstiftningen inforas ett uttryckligt stod for ett inrattande av sada-
na. Utformningen av de narmare villkoren for inrattande av en tillfallig
start- och landningsplats och under vilka forutsattningar en sadan start-
och landningsplats far anvandas bor overlatas till Luftfartsverket.

Det kan tillaggas att regeringen i regleringsbrevet for Luftfartsverket
for budgetaret 1999 har uppdragit at verket att efter samrad med berérda
intressenter se 6ver begreppet tillfallig landning i luftfartslagstiftningen
med sarskild inriktning pa flygverksamheten i fiallen. Uppdraget ar en
uppfélining av regeringens proposition 1995/96:226, Hallbar utveckling
i landets fjallomraden. Uppdraget skall redovisas till regeringen senast
den 1 oktober 1999.

9.4 Flygplatsterminologin

—
|

Utredningens forslag: Begreppen allmén och enskild flygplats U
monstras ur lagstiftningen och ersatts med begreppet flygplats.

Som ovan behandlats indelas flygplatserna i lagstiftningen i huvud-

grupperna allmanna flygplatser och enskilda flygplatser. Det rader en
viss osdkerhet om tolkningen av begreppen allman och enskild flygplats.
Vidare har det ifragasatts om det déverhuvudtaget finns nagot behov av
att ha den uppdelning i allméanna och enskilda flygplatser som finns i den
svenska luftfartslagstiftningen. Mot denna bakgrund finns det skal att se
Over kategoriseringen av flygplatser.

Den nuvarande uppdelningen i allmanna och enskilda flygplatser har
framfor allt betydelse for vilket provningsforfarande som skall tillampas
vid inrattandet av en ny flygplats.

Som tidigare angetts skall enligt gallande lagstiftning en allman flyg-
plats tillstandsprovas enligt LL medan en enskild enligt LF skall anmélas
viss tid innan anlaggningsarbetena pabdrjas. Luftfartsverket kan efter
anmalan forbjuda att en enskild flygplats inrattas eller foreskriva villkor
for inrattandet. | praktiken skiljer sig de olika provningsforfarandena inte
pa nagot avgorande satt. Den nuvarande differentieringen av flyg-
platserna genom olika prévningsférfaranden vid inrattandet synes inte
vara meningsfull. Det skulle vara mera andamalsenligt med ett formellt
sett enhetligt forfarande for tillstdndsproévning. Vidare ar den nuvarande
terminologin vilseledande genom att det finns ett flertal enskilda flyg-
platser med linjefart, samtidigt som det finns ett flertal allmanna flyg-
platser som har grasbana och som huvudsakligen anvands av flygklub-
bar. Mot denna bakgrund finner utredningen att begreppen allman flyg-
plats och enskild flygplats, inbegripet godkand enskild flygplats, inte
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langre fyller nAgot behov och att dessa begrepp bor utmonstras ur lag-
stiftningen.

Utmdnstras begreppen allméan och enskild flygplats ur lagstiftningen
uppkommer fragan om det behovs nagon anmapdelning av flygplat-
serna och en annan terminologi. Det kan havdas att det finns ett praktiskt
och lagtekniskt behov av en kategorisering av flygplatser med hansyn till
att det finns flygplatser av varierande storlek.

Luftfarten &r ett mycket dynamiskt omrade och en indelning av flyg-
platser — oavsett om den gors med utgangspunkt fran storlek, anvand-
ningsomrade eller nAgon annan faktor — riskerar att snabbt bli foraldrad.
Enligt utredningens mening bor det darfér endast finnas en kategori;
flygplatser. Pa sa satt ger lagen utrymme for ett flexibelt system som kan
anpassas till forandrade forhallanden. Den foreslagna terminologin synes
ocksa sta bast i 6verensstammelse med Chicagokonventionen.

Avskaffas uppdelningen i allmanna och enskilda flygplatser kommer
reglerna om tillstandsproévning och godkannande i luftfartslagen formellt
att omfatta alla flygplatser. Det kan av naturliga skal inte bli aktuellt att
gora lika omfattande provningar nar det ar fraga om en mycket liten
flygplats som enbart ar avsedd for enskilt bruk, som néar det ar fraga om
en stor internationell flygplats. Det ar darfér en férutsattning att det kan
ske en differentiering av tillstdndsprévningens omfattning och innehall
beroende pa verksamheten vid den planerade flygplatsen och att vissa
mindre flygplatser kan undantas fran kravet pa godkannande.

9.5 Inrattande av flygplatser

Utredningens forslag: Det sker en precisering av vilka férutsattning-
ar som skall prévas nar nagon onskar inratta en flygplats. Det skapas
ocksa en klarare ansvarsfordelning mellan olika prévningsorgan.
Vid tillstandsprévningen enligt luftfartslagen skall provas om et
ur flygsakerhetssynpunkt ar lampligt att inratta en flygplats pa |[den
tiltankta platsen samt hur flygplatsen paverkar samhallets grundglag-
gande funktioner. Vid denna prdévning skall inte langre nagon hansyn
tas till sbkandens tekniska och ekonomiska forutsattningar. Det pkall
inte heller ske nagon prévning av en investerings lonsamhet eller|dess
inverkan i ekonomiskt hanseende pa andra flygplatser i regionen.
Vid tillstdndsprovningen skall miljobalkens regler om hus-halinjng
med mark- och vattenomraden tillampas. Tillstdnd far inte bev(ljas
for verksamheter som medverkar till att en miljo-kvalitetsnorm over-
trads.
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Enligt forslaget skall tillstandsprévningen infor flygplatsens jn-
rattande inte avse ratten att driva flygplatsen. Stallningstagandet till
om flygplatsen kan drivas pa lampligt satt, innefattande bedémhing
av sokandens tekniska och ekonomiska forutsattningar, far goras i
samband med att flygplatsen godkanns for drift. Det skall inte bgho-
vas nagon tillstdndsprévning enligt luftfartslagstiftningen nar staten
skall inratta en flygplats.

Som ovan behandlats kan det enligt den nuvarande ordningen behdvas
flera olika tillstand, meddelade av olika organ, for att fa inratta eller dri-
va en flygplats. Enligt utredningens mening ar det viktigt att det klargors
vad som skall vara syftet med de olika prévningarna och vilka forhallan-
den som skall provas samt hur ansvarsférdelningen mellan de olika
prévningsorganen skall vara, sa att en tydligare ordning skapas i forhal-
lande till vad som géller i dag.

Nar det galler vilka forhallanden som skall provas innan en flygplats
far inrattas, finner utredningen det lampligt att till utgdngspunkt ta den
nuvarande regleringen i luftfartslagen. Det kan forst erinras om att ut-
redningen foreslagit att uppdelningen i allmdnna och enskilda flygplatser
skall slopas, varfor tillstandsbestammelserna i 6 kap. LL formellt kom-
mer att omfatta alla flygplatser.

Enligt 6 kap. 5 § forsta stycket forsta och andra punkterna LL far ett
tillstand bevilias bara om hinder inte méter av hansyn till det allmanna.
Vid prévningen skall hansyn, forutom till annat, tas till markférhallan-
dena, till stérningar som kan uppkomma fér omgivningen och till total-
forsvaret. Enligt paragrafens tredje stycke skall 3 och 4 kap., 5 kap. 3 §
och 16 kap. 5 § miljobalken tillampas vid tillstandsprovningen.

3 kap. milicbalken innehaller foreskrifter om den avvagning som skall
goras mellan skilda intressen vid beslut om iansprakstagande av mark-
och vattenomraden. | 4 kap. miljobalken anges de olika geografiska om-
raden i landet som pa grund av sina samlade natur- och kulturvarden i
sin helhet av riksdagen har beddmts vara av riksintresse. Bestammelser-
na om hushallning med mark och vatten i 3 och 4 kap. miljcbalken ar att
betrakta som ett instrument for att lésa konflikter om anvandningen av
mark- och vattenomraden. Planeringsovervaganden av detta slag bor
aven fortsattningsvis inga i provningen hos Luftfartsverket.

Miljokvalitetsnormer ar féreskrifter om lagsta godtagbara miljokva-
litet i fraga om mark, vatten, luft eller miljon i dvrigt for vissa geografis-
ka omraden eller for hela landet. Om miljokvalitetsnormer har meddelats
av regeringen skall myndigheter och kommuner enligt 5 kap. 3 § milj6-
balken sakerstéalla att normerna uppfylls nar de proifatlighet, till-
stand, godkannanden, dispenser och anmalningsarenden, utévar tillsyn
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och meddelar foreskrifter. Kommuner och myndigheter skall iaktta nor-
merna aven nar de planerar och planlagger. Tillstand far inte beviljas for
verksamheter som medverkar till att en miljokvalitetsnorm 6vertrads.
Verksamheten vid en flygplats kan paverka eventuella miljokvali-

tetsnormer avseende t.ex. luftféroreningar och buller. 5 kap. 3 & milj6-
balken skall saledes tillampas vid tillstdndsbeslut enligt bl.a. luftfartsla-
gen. En erinran om detta bor aven fortsattningsvis inga i luftfartslagen.
Vidare skall 16 kap. 5 § miljébalken tillampas. Enligt denna bestammel-
se far tillstand inte meddelas for en ny verksamhet som medverkar till att
en miljokvalitetsnorm tvertrads.

Enligt férordningen (1998:899) omiljéfarlig verksamhet och halso-
skydd skall alla flygplatser med en banlangd som ar mer an 1 200 meter
eller dar det forekommer fler &n 100 flygrorelser per ar tillstandsprovas
av miliddomstol eller lansstyrelse alternativt anmalas till kommunal
namnd. | praktiken innebar detta att det sker en separat provning fran
miljdsynpunkt av i stort sett alla flygplatser. Vid denna prévning utgdr
miljokonsekvensbeskrivningen ett viktigt inslag. Utredningen anser det
inte nodvandigt att stalla ytterligare ansprak pa forekomsten av en miljo-
konsekvensbeskrivning vid tillstandsprévningen enligt luftfartslagen.

Det som bdr vara huvudsyftet med prévningen enligt luftfartslagen ar
om det ur flygsakerhetssynpunkt ar lampligt att inratta en flygplats pa
den tillténkta platsen samt hur flygplatsen kan paverka samhallets
grundlaggande funktioner. Nar det galler paverkan pa samhallet bor det
framfor allt beaktas — utéver miljdpaverkan — hur den tilltankta flygplat-
sen samspelar med 6vrig flygtrafik och andra trafikslag. Det skall sale-
des beaktas om verksamheten i luften kan inverka pa narliggande flyg-
platsers driftsékerhet eller pa sakerheten i luftrummet i narheten av den
nya flygplatsen. Aven trafiken till och fran flygplatsen behéver beaktas.
Nya trafikleder kan erfordras och befintliga kan behéva laggas om. Hur
flygplatsens lage och beskaffenhet paverkar betydelsen och utférandet av
militara anlaggningar kan ocksa behdva beaktas.

Det maste understrykas att det forhallandet att det vid tillstandsprov-
ningen sker en provning av om det fran flygsakerhetssynpunkt ar lamp-
ligt att inratta en flygplats pa en viss plats inte innebar nagot flygsaker-
hetsmassigt godkannande av flygplatsen. Nar en flygplats ar fardigbyggd
skall det ske ett separat godkannande fran flygsakerhetssynpunkt innan
flygplatsen far tas i bruk.

Enligt 6 kap. 5§ forsta stycket sista punkten LL skall vid till-
standsprovningen hansyn tas till sokandens tekniska och ekonomiska
forutsattningar. Enligt utredningens mening ar detta inga faktorer som
det a&r nddvandigt att ta hansyn till nar man skall beddma om det ar
lampligt att inratta en flygplats pa en viss plats. Stkandens tekniska och
ekonomiska forutsattningar bér daremot ha en stor betydelse vid prov-
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ningen av om en flygplats skall godkannas, eftersom detta ar faktorer
som ar av vikt for om en flygplatshallare kan uppratthalla de krav pa
flygsakerhet som finns.

Genom en lagandring ar 1988 (SFS 1988:1572, prop. 1988/89:36),
inférdes det nuvarande andra stycket i 6 kap. 5 § LL, enligt vilket det vid
nybyggnad, utbyggnad och ombyggnad av en trafikflygplats skall ske en
trafikpolitisk prévning som omfattar investeringens Idnsamhet och dess
inverkan pa andra flygplatser i regionen. Syftet med bestammelsen ar att
forhindra eller begransa flygplatsprojekt av trafikala eller trafikekono-
miska skal och pa sa satt undvika en for flygsektorn som helhet kostsam
dverkapacitet (se prop. s. 4). Det ror sig saledes om en form av sam-
hallsekonomisk prévning. Numera ar nya flygplatser med en banléangd
av minst 2 100 meter i likhet med andra stora trafikanlaggningar under-
kastade obligatorisk tillatlighetsprévning av regeringen enligt 17 kap.
MB. Den provningen avser verksamheter som har stor paverkan pa mil-
jon eller hushallningen med naturresurser. Regeringens prévning inne-
fattar en allsidig bedémning déar allméanna samhallsaspekter beaktas. Re-
geringen beddmer bl.a. samhallsnyttan av den aktuella investeringen.
Nagon sarskild samhallsekonomisk prévning enligt luftfartslagen behdvs
darfor inte. Regeringens tillatlighetsprévning omfattar inte investeringens
lonsamhet. Det far emellertid antas att regeringens provning kommer att
forhindra den 6verkapacitet i flygplatssystemet som den nuvarande be-
stammelsen syftar till att forhindra. Mot denna bakgrund anser utred-
ningen att det inte finns tillrackliga motiv for att bibehalla en sarskild
prévning enligt luftfartslagen av investeringens ldnsamhet. Den nuva-
rande bestammelsen i 6 kap. 5 § andra stycket kan darfor utga. Det kan i
sammanhanget aven anmarkas att den samhallsekonomiska prévningen
normalt innehaller ett visst matt av politiska 6vervaganden och att rege-
ringen darfor ar battrad lampad for uppgiften an Luftfartsverket. Det &r
viktigt att betona att ett tillstand enligt miljdbalken eller luftfartslagen pa
intet satt innebar nagot ekonomiskt ansvarstagande fran statens sida eller
nagon garanti om statsbidrag.

Aven om det inte skall ske nadgon provning enligt luftfartslagen av en
investerings lonsamhet och dess inverkan i ekonomiskt hanseende pa
andra flygplatser i regionen bor Luftfartsverket fortfarande kunna ge rad
betraffande dessa fragor. Det ar viktigt att den som avser att bygga eller
bygga ut en flygplats grundar sina évervaganden och stéllningstaganden
pa ett fullgott beslutsunderlag, varvid bl.a. beaktas omfattningen och
arten av trafikunderlaget, luftfartens rimliga andel i forhallande till andra
trafikslag samt de ekonomiska betingelserna for en varaktig drift av en
flygplats.

Enligt 6 kap. 4 § LL kravs det tillstdnd saval for att inratta som for
att driva en flygplats. Framfor allt mot bakgrund av att utredningen fore-
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slar att hansyn inte langre skall tas till skandens tekniska och ekono-
miska forutsattningar for att driva flygplatsen och att det inte skall géras
nagon samhallsekonomisk prévning vid tillstandsprovningen, finns det
inte langre nagot behov av att i detta sammanhang tillstdndsprova ratten
att driva en flygplats. Fragan om nagon ar lamplig att driva en flygplats
och villkoren for att driva en flygplats far helt och hallet provas inom
ramen for den procedur som sker nar en flygplats skall godkdnnas och
vid den miljéprévning som sker med stdd av miljébalken.

Enligt de nuvarande bestdmmelserna i 6 kap. LL skall en till-
standsprovning av en ny flygplats ske aven om den byggs av eller for
Luftfartsverket. Teoretiskt sett kan Luftfartsverket vid tillstandsprov-
ningen saga nej till en flygplats som verket sjalvt vill bygga. En sadan
regel framstar som onodig. Planeringsprocessen for en ny flygplats ar
normalt sett l&ng. Aven om planeringen och tillstdndsprévningen sker i
olika delar av Luftfartsverkets organisation far det forutsattas att verket
redan under planeringsprocessen vager in de intressen som enligt 6 kap.
LL skall beaktas vid tillstAndsprévningen.

Enligt den ursprungliga lydelsen av 6 kap. 4 § LL kravdes det endast
tillstand for inrattande och drift av en allman flygplats nar annan &n sta-
ten skulle inratta en sadan. Genom en lagandring ar 1986 togs utan mo-
tivering forbehdllet for de statliga flygplatserna bort (jfr prop.
1984/85:212 s. 162). Utredningen foreslar att undantaget for statliga
flygplatser aterinfors. | 6vrigt bor statliga flygplatser félja samma regler
som dvriga flygplatser. For de statliga flygplatserna kommer det saledes
att ske en flygsakerhetsprévning i samband med att flygplatsen skall
godkannas och en miljoprévning enligt bestammelserna i miljdbalken.

9.6 Flygtrafiktjansten

For att sakerstélla att luftfarten kan bedrivas med séakerhet, regularitet
och effektivitet finns det en flygtrafiktjanst.

Flygtrafiktjansten (ANS — Air Navigation Services Department) ar en
avdelning i Luftfartsverket och verksamheten bestar som tidigare namnts
av fem olika delar; flygledningstjanst (ATM), flygbriefingtjanst (AIS),
flygvadertjanst (MET), flygraddningstjanst (SAR) och flygteletjanst
(COM). Verksamheten Overvakas fran flygsakerhetssynpunkt av Luft-
fartsinspektionen och betraffande den militdra delen av den militéra
flyginspektionen.

Flygledningstjanst (ATM) &r en sammanfattande benamning pa flyg-
trafikledning (ATS), flédesplanering (ATFM) och luftrumsplanering
(ASM). Flygtrafikledningen (ATS) ar i sin tur ett sammanfattande be-
grepp som inrymmer flygkontrolltjanst (ATC), flygradgivningstjanst,



SOU 1999:42 Flygplatser och den 6vriga markorganisatione?31

flyginformationstjanst och alarmeringstjanst. Flygkontrolltjinst (ATC)
ar slutligen en sammanfattande benamning pa omradeskontrolltjanst,
inflygningskontrolltjanst och flygplatskontrolltjanst.

Syftet med flygtrafikledning ar att dels férebygga kollisioner mellan
luftfartyg i luften och pa faltomrade samt mellan luftfartyg och hinder pa
sadant omrade, dels 4stadkomma ett snabbt, effektivt och ekonomiskt
trafikflode under ett optimalt utnyttjande av luftrummet.

For |6sandet av dessa uppgifter galler i princip att luftfartygens be-
falhavare sjalva ansvarar for navigeringen, medan flygkontrollorgan ge-
nom meddelade fardtillstdnd m.m. svarar for att separappratthalls i
forhallande till andra luftfartyg och pa flygplatsens mandveromrade aven
till markfordon.

Den nuvarande organisationen av flygtrafiktjansten bygger pa ett
riksdagsbeslut fran ar 1973 (se rskr. 1973:162) varigenom riksdagen
godkande de riktlinjer fér samordning av den civila och militara flygtra-
fikledningen i en organisation m.m. som regeringen foreslagit i prop.
1973:27.

| propositionen forordades att den fortsatta utvecklingen av flygled-
ningssystemet skulle ske med utgangspunkt i kravet pa yttackande kon-
troll enligt en principmodell som presenterats av Flygtrafiklednings-
kommittén i betdnkandet Flygtrafikledning 1980 — System och organisa-
tion (Ds K 1971:2). Vidare férordades en funktionell integration mellan
de civila och militéra flygtrafikledningsorganisationerna.

Med anledning av riksdagens beslut integrerades ar 1978 flygtrafik-
ledningen for civil och militar luftfart och 4t983 infordes ett yttackan-
de flygkontrollomrade som numera tacker hela landet.

Bestammelser om flygtrafiktjansten finns i 6 kap. 3 § LL, enligt vil-
ken flygtrafiktjanst skall finnas for att trygga och underlatta luftfarten.
Enligt samma lagrum meddelar regeringen eller den myndighet regering-
en bestammer foreskrifter om flygtrafiktjansten. Om regeringen bestam-
mer det, far den myndighet som svarar for flygtrafiktjanstgmpdra at
annan att ombesorja sadan tjanst. | 74 § LF har regeringen utnyttjat sitt
bemyndigande genom att foreskriva att Luftfartsverket faststéfbgr
gifter, omfattning och utformning avseende flygtrafikledningstjanst, in-
formationstjanst for luftfarten, meteorologisk tjanst for luftfarten,
flygraddningstjanst och teletjanst for luftfarten. Beslut harom skall i fo-
rekommande fall meddelas efter samrad med Forsvarsmakten samt, sa-
vitt angar den meteorologiska tjansten, efter samrad med SMHI. Luft-
fartsverket far uppdra at innehavare av flygplats eller annan att ombe-
sorja den flygtrafiktjanst som med hansyn till forhallandena skaligen kan
alaggas honom.

Av intresse ar ocksa 1 8§ andra stycket 5 i forordningen (1988:78)
med instruktion for Luftfartsverket, enligt vilken Luftfartsverket skall
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ansvara for flygtrafiktjanst i fred for civil och militar luftfart, och 38 § i
samma foérordning, dar det anges att for flygtrafiktjanst som ar av bety-
delse for Forsvarsmakten faststéller regeringen ansvars- och uppgifts-
fordelning mellan Luftfartsverket och Férsvarsmakten.

En del av verksamheten inom flygtrafiktjansten utgérs av myndig-
hetsutévning. Den bestar huvudsakligen i att meddela foreskrifter och att
halla uppsikt 6ver flygtrafiktjansten och dess anordningar.

Aven en del av flygkontrolltjansten innehaller vasentliga moment av
myndighetsutévning (jfr AD:s dom nt23/83). | princip bestar denna
myndighetsutévning i att flygkontrolltjansten vid sina instruktioner till
befalhavaren pé ett flygplan tillampar en offentligrattslig lag eller annan
forfattning varigenom en plikt eller rattighet skapas for befalhavare.
Plikten ar férenad med straffansvar (se 13 kap. 2 § 12 LL).

Formellt sett torde Luftfartsverket med stéd av bemyndigandet i 74 §
LF ha ratt att uppdra at annan att ombesoérja alla former av flygtra-
fiktjanst, aven sadan som omfattar myndighetsutévning.

Med anledning av uttalanden som gjordes i férarbetena till riksdags-
beslutet ar 1973 om en integrerad flygtrafiktjanst har det emellertid ratt
tveksamhet om Luftfartsverket kan uppdra at annan att ombesorja flyg-
kontrolltjanst.

| sitt betdnkande Flygtrafikledning 1980 — System och organisation
(Ds K 1971:2) uttalade Flygtrafikledningskommittén atygkontroll-
tjanst endast skulle f& utévas av personal som var anstalld i det som
kommittén foreslog skulle bli ett flygsékerhetsverk (s. 438). | den efter-
féljande propositionen (prop. 1973:2@pdtogs kommitténs forslag att
endast ett organ skulle ha ansvar for flygtrafiktjansten. Nar det gallde
den yttre organisatoriska ramen godtogs dock inte kommitténs forslag
om ett flygsdkerhetsverk, utan departementschefen foéreslog att Luft-
fartsverket skulle vara huvudman fér den integrerade flygtrafiktjansten.
Det angavs ocksa att en utgangspunkt i det fortsatta utredningsarbetet
borde vara att flygtrafiktjansten gavs stéllning som huvudavdelning inom
verket. | dvrigt ansag departementschefen att grunddragen i kommitténs
forslag i fraga om flygtrafiktjanstens organisation kunde besta. Som
ovan namnts godkande sedan riksdagen de riktlinjer som foreslagits i
propositionen.

| samband med att delegationsbestammelsen i 6 kap. 3 § tredje styck-
et LL infordes (SFS 1986:166) gjordes det inga uttalanden i forarbetena
om under vilka foérutsattningar det kunde bli aktuellt att tillampa be-
stammelsen eller om det var tankt att det skulle ske nagra avsteg fran de
principer som drogs upp i prop. 1973:27 (jfr prop. 1984/85:212 s. 161
f.).

Enligt utredningens mening finns det inga hinder mot att Luftfarts-
verket med stod av redan géallande bestammelser overlater produktion av
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flygkontrolltjanst till annan. Att Luftfartsverket skall svara for flygtra-
fiktjanst i fred for civil och militar luftfart innebar att Luftfartsverket
skall ha det 6vergripande ansvaret for flygtrafiktjansten, vari framst in-
gar att utfarda foreskrifter, svara for behorighetskontroll och utéva till-
syn dver verksamheten. Det kan dock inte innebara nagot krav pa att
Luftfartsverket maste producera flygtrafiktjanster. Under forutsattning
att Luftfartsverket beaktar de flygsékerhetsmassiga kraven och att flyg-
trafiktjansten utgor en betjaningsfunktion at Forsvarsmakten bor det sta
Luftfartsverket fritt att Overlata produktionen av alla former av flygtra-
fiktjanst till andra operatorer.

Slutligen vill utredningen erinra om att vid en eventuell konkurrensut-
sattning av flygtrafiktjanstverksamheten ar det viktigt att Luftfartsverket
arbetar under forhallanden som ar likvardiga dem som galler for privata
entreprendrer. Den konkurrensutsatta produktionen och den icke konkur-
rensutsatta produktionen maste kunna hallas isar sa att neutrala konkur-
rensforhallanden skapas. Detta for att minska risken for korssubventio-
nering.

9.7 Avgifter fér anvandning av flygplatser
och tjanster for luftfarten

Utredningens forslag: Varje flygplatshallare far bestamma sina egna
avgifter for anvandningen av flygplatsen och tjansterna for luftfarten.
For att sakerstalla Sveriges internationella ataganden — framfgrallt
med avseende pa kravet att utlandska flygforetag inte far diskrinhine-
ras — far emellertid regeringen eller den myndighet som regeringep be-
stammer utfarda foreskrifter enligt vilka allmanna principer avgifter
for anvandningen av flygplatsen och tjansterna skall tas ut.
Varje flygplatshallare ges en ratt hindra ett luftfartygs avgang|om
de avgifter som avser senaste landningen inte har betalats.

De tjanster som tillhandahalls av markorganisationerna pa flygplatserna
kan delas upp i tvd huvudgrupper; infrastrukturtjainster och mark-
nadstjanster. Infrastrukturtjanster ar de tjanster som hér samman med
flygets infrastruktur i form av flygplatser och flygtrafiktjanst. Hit hor de
ovan beskrivna kategorierna start- och landningstjanst, passagerartjanst
och flygtrafiktjanst (se avsnitt 9.1). Den andra huvudgruppen utgérs av
marknadstjanster, vilka ar sadana tjanster som efterfragas i anslutning
till en flygresa. Hit hor den tidigare beskrivna kategorien marktjanster.
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Enligt 6 kap. 13 § LL far regeringen eller den myndighet regeringen
bestammer meddela foreskrifter om avgiftiir anvandning av allman-
na flygplatser eller andra allméanna anlaggningar eller tjanster for luft-
farten. Regeringen har genom foreskrift i 75 § LF Overlatit pa Luftfarts-
verket att faststalla sddana avgifter. Bestammelserna ger enligt sin or-
dalydelse Luftfartsverket mojlighet att med bindande verkan for alla
flygplatshéllare — saval statliga och kommunala som enskilda — faststéalla
avgifter for anvandandet av en allméan flygplats. Enligt uttalanden i for-
arbetena till luftfartslagen tycks detta ocksa ha varit en av avsikterna
med bestdmmelsen i 6 kap. 13 § LL (se SOU 1955:42 s. 109 och prop.
1957:69 s. 105 ff). Luftfartsverkets avgifter faststalls dock endast for att
galla for den civila verksamheten pa de statliga flygplatserna. Kommu-
nala och enskilda flygplatser faststaller saledes sina egna avgifter. Enligt
uppgift anvandes Luftfartsverkets avgiftssystem tidigare i stor utstrack-
ning som férlaga, men numera anvands en friare prissattning.

Mot bakgrund av att varje flygplatshallare i praktiken faststaller sina
egna avgifter, att utredningen foreslar att uppdelningen i allmanna och
enskilda flygplatser utménstras och att luftfarten inom EU har avregle-
rats anser utredningen att bestammelserna bor utformas sa att varje
flygplatshallare sjalv far faststéalla sina avgifter.

Sverige har emellertid gjort vissa internationella ataganden som pa-
verkar en flygplatshallares majligheter att helt fritt bestamma sina av-
gifter. Enligt artikel 15 i Chicagokonventionen skall de avgifter som en
fordragsslutande stat tar ut, eller later nagon annan ta ut, av évriga for-
dragsslutande staters luftfartyg for anvandningen av flygplatser eller
markorganisationer inte éverstiga for luftfartyg, som inte anvands i re-
gelbunden internationell trafik, vad ifragavarande stats inhemska luft-
fartyg av samma klass skulle erlagga i liknande trafik. Motsvarande
galler aven for luftfartyg som anvands i regelbunden internationell trafik
med avseende pa vad inhemska luftfartyg skulle erlagga i liknande inter-
nationell trafik. | sammanhanget kan namnas att ICAO:s rad har gett ut
rekommendationer angaende avgifter for flygplatser och markorganisa-
tionen (Statements by the Council to Contracting States on Charges for
Airport and Air Navigation Services — Doc 9082/5).

Vidare brukar det i de bilaterala luftfartsavtal som Sverige ingar fin-
nas en bestammelse som avser flygplatsavgifter. | denna bestdmmelse
brukar det anges att ingendera avtalsslutande parten far ta ut anvandar-
avgifter av ett lufttrafikforetag utsett av den andra avtalsslutande parten
som ar hoégre an de avgifter som tas ut av dess egna lufttrafikforetag som

2 For en analys av luftfartsavgifters réattsliga status, se Viggo Hagstrem, Fra
kontraktsrettens grenseland; avgift eller vederlag?, Festskrift till Jan Ramberg,
1996.
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bedriver trafik mellan de avtalsslutande parternas territorier. Det brukar
aven anges att varje flygnavigeringsavgift, som tas ut for internationell
trafik bedriven av lufttrafikforetag som har tillstdndsbevis av en av de
avtalsslutande parterna, skall sta i ett skaligt forhallande till kostnaden
for de tjanster som lamnats det berorda lufttrafikforetaget och tas ut i
enlighet med relevanta riktlinjer utfardade av ICAO.

For att sakerstélla att dessa internationella ataganden — som framst
innebar ett forbud mot diskriminering — uppratthalls, bor det emellertid
finnas en bestammelse i luftfartslagen som bemyndigar regeringen eller
den myndighet som regeringen bestammer att utfarda foreskrifter som
anger efter vilka allménna principer den som driver en flygplats och den
som tillhandahaller tjanster for luftfarten far ta ut avgifter for anvand-
ningen av flygplatsen och tjansterna.

Avregleringen av inrikesflyget har bl.a. inneburit att nya flygbolag
har borjat konkurrera pa linjerna i inrikesnatet. Ocksa forandringarna i
omvarlden under senare ar har gjort att nya flygbolag har borjat operera
pa den svenska marknaden och i det svenska luftrummet. En del av de
nya bolagen har inte haft den ekonomiska stabilitet som man tidigare har
varit van vid inom flygsektorn. Mot denna bakgrund kan det manga
ganger vara svart for en flygplatshallare att fa in avgifter for de luftfar-
tyg som anvander flygplatsen. Det finns darfor skél for utredningen att
narmare se over en flygplatshallares mojlighet att driva in avgifterna. |
detta sammanhang ar det tva fragor som trader i forgrunden. Den ena ar
vem som &r betalningsansvarig for avgifterna och den andra fragan ror
vilken majlighet en flygplatshallare bor ha att hindra ett luftfartyg fran
att avga om avgifter inte har betalats.

Fran Luftfartsverkets sida har det, mot bakgrund av det alltmer ut-
bredda bruket av leasing, framforts att det bor évervagas om ett luftfar-
tygs agare och brukare kan bli solidariskt betalningsansvariga for flyg-
platsavgifter. Far varje flygplatshallare sjalv bestamma sina avgifter
kommer det att bli fraga om ett rent civilrattsligt avtal. | svensk ratt gal-
ler som huvudregel att man maste halla sig till sin egen avtalspart och att
man inte kan vanda sig mot ett "bakre led”. Enligt utredningens mening
finns det ingen anledning att gora nagot undantag fran denna huvudregel
nar det galler flygplatsavgifter.

Nar det galler fragan om en flygplatshallares ratt att hindra ett luft-
fartyg fran att avgd om avgifter inte har betalats, regleras denna for nar-
varande i 12 kap. 2 § LL. Enligt detta lagrum far innehavaren av en all-
man flygplats hindra ett luftfartyg fran att avga, om de avgifter enligt 6
kap. 13 § LL som avser fartygets senaste ankoompehall och avgang
inte har betalats och sékerhet inte har stallts. Denna ratt att hindra av-
gangen far dock enligt 127 § LF inte anvandas om luftfartyget anvands i
internationell linjefart. Eftersom det gdérs en hanvisning till 6 kap. 13 §
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LL ar bestammelsen i praktiken tillamplig endast betréffande de statliga
flygplatserna.

Det finns ingen bestammelse som sager hur lange avgangen far hind-
ras. Det betyder att luftfartyget i princip kan hallas kvar pa flygplatsen
tills avgifterna har betalats. Ytterst ger det ocksa flygplatshallaren tid att
vidta atgarder for kvarstad och utmatning av luftfartyget.

De avgifter som flygplatshallaren pa detta satt kan krava kontant be-
talning for ar de egentliga trafikavgifterna, dvs. landningsavgiften, av-
giften for inflygningskontrolltjanst (TNC-avgift) passageraravgiften och
securityavgiften samt parkeringsavgiften och hangaravgiften. Det galler
saledes bara de avgifter som hanfor sig till den senaste landningen och
uppehallet pa flygplatsen. Obetalda kommersiella avgifter som ramp-
tjanstavgifter och andra avgifter for affarsmassigt utférda tjanster ger
inte flygplatshallaren ratt enligt luftfartslagen att hindra avgangen, inte
heller obetalda undervagsavgifter eller flygbolags underlatenhet att folja
en uppgjord avbetalningsplan. Sadana skulder kan emellertid grunda en
vagran att utféra t.ex. marktjanst.

| samband med att bestdmmelsen i 12 kap. 2 8§ LL inférdes dis-
kuterades det ingaende i vilken utstrackning en befogenhet att kvarhalla
ett luftfartyg stod i dverensstammelse med kvarstadskonventionen, &ven
kallad Romkonventionen, se avsnitt 2.2.5, och inskrivningskonventionen,
aven kallad Genévekonventionen, se avsnitt 2.2.4 (39%85b:42 s. 161
f. och prop.1957:69 s. 166 ff., 261 ff. och 283).

| fraga om inskrivningskonventionen framhall de luftrattssakkunniga
att det allménnas intresse av att driva in skatter och avgifter fatt vika for
inskrivna fordringar. Det ansags darfor inte sta i 6verensstammelse med
konventionens anda att luftfartyg utan begransning kunde hindras att
avga om landningsavgifter eller andra avgifter, som var forknippade med
anvandandet av en flygplats, inte hade betalats. En ratt att hindra av-
gangen som begransades till att avse avgifter som stod i samband med
ett luftfartygs aktuella besok péa en flygplats ansags daremot vara god-
tagbar. Innehavaren av en inskriven rattighet maste namligen ta i berak-
ning att ett luftfartyg inte kan anvandas utan att landnings- och andra
sadana avgifter betalas, pd samma satt som han maste rakna med att
t.ex. branslekostnader maste betalas. | sadana fall féreligger det inte na-
got s.k. Overraskningsmoment. Daremot ansags han inte behova rakna
med att mojligheten att utnyttja ett luftfartyg kunde aventyras genom att
en under tidigare resor uppkommen skuld skulle aberopas som skal mot
dess avgang.

3 For en redogorelse av andra landers regler om kvarhaliningsratt, se Graham
McBain (ed.), Aircraft Liens and Detention Rights, Sweet & Maxwell, Lon-
don, 1998.
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Enligt kvarstadskonventionen far vissa luftfartyg inte belaggas med
kvarstad. Med kvarstad forstas enligt artikel 2 i konventionen varje at-
gard, varigenom ett luftfartyg till forman for borgenar, agare eller den,
som annars har sakratt i fartyget, genom domstols eller forvalt-
ningsmyndighets beslut i privatrattsligt intresse halls kvar, utan att den
som soker atgarden kan aberopa verkstallbar dom, given i vanlig ratte-
gang, eller motsvarande grund for verkstallighet. Enligt samma artikel &ar
utdvandet av en ratt for borgenar, som utan innehavarens samtycke tagit
luftfartyg i besittning, att kvarhalla fartyget att likstalla med kvarstad
och underkastad konventionens bestammelser. Enligt de luftrattssakkun-
niga kunde man under dessa ordalag inte innefatta en atgard som innebar
att man haller kvar ett luftfartyg till sékerhet for obetalda landningsav-
gifter, vilken varken innebar ett kvarhallande genom domstols eller for-
valtningsmyndighets beslut eller ett besittningstagande av luftfartyget.

Mot denna bakgrund foreslog de luftrattssakkunniga att innehavare
av flygplats till allmant bruk fick hindra luftfartyg som skall avga fran
en flygplats att lamna denna, om avgift som hanfor sig till fartygets se-
naste landning ochippehall pa flygplatsen eller till dess avgang &r obe-
tald, dock endast till dess avgiften betalats eller sdkerhet darfér blivit
stalld. De sakkunniga erinrade om att det inte var frdga om en ratt for
flygplatsens innehavare att till séakerhet for sin fordran i juridisk-teknisk
bemarkelse kvarhalla fartyget, vilket innebar att om fartyget skulle séljas
exekutivt innan det lamnat flygplatsen denne inte hade nagon formans-
ratt. Det anférdes aven att innehavaren av en flygplats i viss utstrack-
ning torde kunna aberopa retentionsratt till sakerhet for obetalda avgifter
enligt 17 kap. 5 eller 6 § HB. Att begransa eller utstracka tillampnings-
omradet for sadan retentionsratt utdver vad da gallde ansags inte béra
komma i fraga.

Lagradets flesta ledaméter uttalade att den foreslagna bestammelsen
inte torde sta i strid mot nagon av konventionerna med hansyn till avgif-
ternas sarskilda natur och den exigibilitet som tillerkants dem.

En av lagradets ledamoter ansag att de sakkunnigas invandning om
att den foreslagna ratten att halla kvar ett luftfartyg varken innebar ett
kvarhallande genom domstols eller forvaltningsmyndighets beslut eller
ett besittningstagande av luftfartyget, knappast var relevant. Ur konven-
tionssynpunkt torde det inte vara lattare att acceptera en med kvarstad
beslaktad kvarhallningsratt, som borgenaren sjalv kan styra éver, &n en
kvarhallningsratt som kan utnyttjas forst efter provning av domstol eller
forvaltningsmyndighet. Lagradsledamoten ansag dock inte att den fore-
slagna kvarhallningsratten innebar ett brott mot kvarstadskonventionen,
eftersom det var fordringar av helt annat slag som avsags nar konventio-
nen skrevs och da fragan om flygplatsavgifter och liknande inte berérdes
i forarbetena. Departementschefen kommenterade inte fragan om i vilken



238 Flygplatser och den 6vriga markorganisationen SOU 1999:42

utstrackning en kvarhallningsratt stod i 6verensstammelse med interna-
tionella ataganden (jfr prop. 1957:69 s. 283).

| utredningen har diskuterats majligheten att utvidga kvarhallnings-
ratten till att avse inte bara avgifterna i samband med den senaste land-
ningen, utan aven tidigare obetalda avgifter. Det har darvid framkommit
att bestammelserna i vissa andra lander om kvarhallningsratt saknar den
svenska begransningen till att avse de senaste avgifterna.

Sverige ar alltjamt bunden av saval inskrivningskonventionen som
kvarstadskonventionen. Som framgatt av den tidigare redogorelsen dis-
kuterades det under det lagstiftningsarbete som foregick 1957 ars luft-
fartslag huruvida regeln om kvarhallningsratt star i 6verensstammelse
med vara ataganden genom dessa konventioner. De luftrattssakkunniga
pekade i sammanhanget pa skillnaden mellan a ena sidan att halla kvar
ett luftfartyg beroende pa att avgifterna for den aktuella landningen inte
betalats och & andra sidan att som skal mot avgang aberopa en skuld
som uppkommit for luftfartyget under tidigare resor. Utredningen finner
i liknet med de luftrattssakkunniga att det far anses tveksamt om en
kvarhallningsratt utan den nuvarande begransningen kan godtas med
tanke pa konventionsatagandena. Tveksamheten infor en utvidgning blir
an storre med tanke pa att utredningens forslag, sdsom framgar av det
foliande, innebar att alla flygplatshallare far kvarhallningsratt. Utred-
ningen har darfér stannat for att behalla den nuvarande begransningen
till att avse avgifter for senaste landning

Efter forslag fran lagradets flesta ledaméter intogs bestammelsen i
andra stycket om att regeringen far foreskriva att forsta stycket inte skall
galla i frdga om viss internationell luftfart. Att bestammelsen infordes
synes ha samband med att man ville férebygga varje tankbar svarighet i
den regelbundna internationella luftfarten (jfr pr4957:69 s. 262 f.).

Att kvarhallningsratten for narvarande ar begransad i fraga om viss
internationell luftfart medfor stora bekymmer, eftersom det ar i fraga om
de flygbolag som inte har hemvist i Sverige som det foreligger storst be-
hov av att kunna hindra ett luftfartyg fran att avga. Det finns darfor skal
att narmare dvervaga om inte restriktionen betraffande viss internationell
luftfart kan slopas. Eftersom en ratt att hindra ett luftfartyg fran att avga
om de senaste avgifterna inte har betalats inte kan anses strida mot kvar-
stadskonventionen, finns det inget skal att gbra nagon begransning be-
traffande internationell luftfart.

Nar det galler fragan vilka avgifter som kan bli féremal for en kvar-
hallningsratt gjordes det vissa uttalanden i férarbetena. Att landningsav-
gifter horde dit radde det ingen tvekan om. Nar det gallde parkeringsav-
gifter ansags det att i fraga om parkeringsomraden som tillhdrde den
allmanna flygplatsen kunde de ocksa omfattas av kvarhallningsratten.
Betraffande fragan om i vilken utstrackning hangaravgifter foll in under
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lagrummet ansags att den narmare gransdragningen kunde 6verlamnas at
rattstillampningen.

Skalet till att det bor finnas en kvarhallningsratt for en flygplatshalla-
re far anses vara att denne av flygsakerhetsskal har svart att vagra ett
luftfartyg att landa pa flygplatsen. Till foljd harav blir flygplatshallaren
mer eller mindre tvungen att utféra de tjanster som ar férenade med en
landning. Till bilden hor ocksa att det ar svart att hindra ett icke betalan-
de flygforetag att atervanda till en flygplats. Nar det galler mark-
nadstjanster, dvs. rent kommersiella tjnster som t.ex. teknisk tjanst och
ramptjanst, kan en tjansteleverantor vagra att utféra tjinsten om han inte
far betalt. Mot denna bakgrund anser utredningen att det endast &ar obe-
talda avgifter for tjanster hdrande till huvudgruppen infrastrukturtjanster
som bor kunna leda till att ett luftfartyg hindras fran att avga.

Ratten att hindra ett luftfartygs avgang ar for narvarande begransad
till innehavare av en allméan flygplats. Detta hanger samman med att det
endast var avgifterna for de allmanna flygplatserna som blev foremal for
reglering i lagen. En sadan reglering ansags vara en forutsattning for att
man skulle kunna inféra en rétt att hindra ett luftfartyg att [Amna en
flygplats (se SOU 1955:42 s.162).

Avskaffas uppdelningen i allmanna och enskilda flygplatser och far
varje flygplatshallare fritt satta sina avgifter uppkommer fragan om rat-
ten att hindra ett luftfartygs avgang kan utstrackas till alla flygplats-
hallare. Enligt utredningens mening finns det inget barande skal mot att
ge alla flygplatshallare en ratt att hindra ett luftfartyg som inte har beta-
lat infrastrukturavgifter. Det som ar vasentligt ar att det endast ar flyg-
platshallaren som ges denna ratt. Om en flygplatshallare later un-
derentreprendrer utfora infrastrukturtjanster skall dessa inte ges nagon
sjalvstandig ratt att hindra ett luftfartyg fran att avga.

9.8 Ordningen vid flygplatser m.m.

Utredningens forslag: Flygplatshallaren bestammer vilka delar pv
flygplatsomradet som allmanheten inte har tilltrade till.

Lansstyrelsen utfardar efter samrad med Luftfartsverket ordnings-
foreskrifter for en flygplats eller en annan anlaggning for luftfarten.

Enligt 57 § LF utfardar Luftfartsverket foreskrifter om tilltrade till all-
manna flygplatser och om uppratthallande av ordningen dar. Foreskrifter
som galler en viss flygplats utfardas efter samrad med lansstyrelsen.
Arenden som ror foreskrifter om tilltrade till flygplatser handlaggs vid
Luftfartsinspektionen. Sadana foreskrifter anger normalt féorbud mot
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tilitrade for obehdriga till omraden med skaderisker och syftar framst till
att forebygga att allménheten kommer till skada. Foreskrifterna ar straff-
sanktionerade i 135 § LF. De kungors i lansstyrelsens forfattningssam-
ling och tillkdnnages genom skyltning vid flygplatsen.

Foreskrifter som syftar till att uppratthalla ordningen vid en flygplats
utfardas av flygplatschefen. Ofta sammanstalls de tillsammans med
driftbestdmmelser som utfardas med stéd av 55 § LF i s.k. Airport Re-
gulations. Ordningsforeskrifterna kan avse allmanna sammankomster
och demonstrationer, forsaljning, reklam, nedskrapning, bruk av alkohol
och andra berusningsmedel, stérande upptradande etc. inom sadana delar
av flygplatsen dit allménheten ager tilltrade. Det kan ocksa galla taxitra-
fik inom flygplatsomradet liksom kortillstdnd och andra trafikregler in-
om sadana omraden dar det kravs sarskild behorighet for tilltrade,
brandskydd och nédutrymning av terminalbyggnader. Driftbestammel-
serna kan reglera flygplanens markrorelser och uppstallning pa rampom-
raden samt tankning och avisning. Sadana bestammelser har narmast
karaktaren av avtalsliknande villkor for flygplatsens brukande.

Flygplatsverksamhet innefattar manga faror for allmanheten. Enligt
utredningens mening skall det inte behdvas nagon sarskild myndig-
hetsprovning for att avgora vilka omraden vid en flygplats som allman-
heten inte bor fa tilltrade till. Det ar flygplatshallarens sak att avgora
detta. Utredningen foreslar darfor, att det i lagen tas in en bestammelse
som innebar, att ingen utan flygplatshallarens tillstand far betrada en del
av ett flygplatsomrade om det genom stangsel eller skyltar eller pa nagot
annat liknande satt framgar att allmanheten inte har tiltrade dit. Pa
samma satt bor det finnas mdjligheter att hindra allménhetens tilltrade
till andra anlaggningar for luftfarten eller till delar av dem, exempelvis
passagerar- eller godsterminaler som inte ligger i anslutning till en flyg-
plats, radar-, navigations- och kommunikationsanlaggningar etc.

Behovet av ordningsfoéreskrifter varierar mellan olika flygplatser. De
stora trafikflygplatserna genomstréommas dagligen av stora mangder re-
senarer. De ar arbetsplatser for manga anstéallda vid flygplatsen och vid
de flygbolag och andra foéretag som verkar dar. De stora flygplatserna ar
dessutom kommersiella centra och métesplatser for manniskor. | manga
avseenden kan flygplatser jamféras med storre industrianlaggningar. Det
finns har ett uppenbart behov av foreskrifter som reglerar ordningen.
Ocksa vid mindre flygplatser kan det finnas behov av regler for att un-
derlatta verksamheten och for att férebygga olyckor eller konflikter. Det-
samma galler andra anlaggningar for luftfarten, exempelvis passagerar-
och godsterminaler som inte ligger i anslutning till flygplatsomraden.

De ordningsforeskrifter som behdvs for att verksamheten vid en flyg-
plats skall fungera pa ett tillfredsstallande satt ar av speciell karaktar.
De skall inte ta sikte pa att reglera "den allmanna ordningen” utan
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"ordningen pa flygplatsen”. De skall galla saval inomhus som utomhus, i
passagerarterminaler och inom omraden dit allmanheten inte ager tilltra-
de, dvs omraden som inte &r offentlig plats. Behovet kan darfor inte till-
godoses genom bestammelserna i ordningslagen om bemyndigande for
kommunerna att meddela lokala ordningsftreskrifter. Saken boér regleras
genom en bestdmmelse i luftfartslagen.

Ordningsforeskrifterna bor vara straffsanktionerade och skall da en-
ligt 8 kap. 3 8 RF meddelas genom lag. Enligt 8 kap. 7 § forsta stycket
och 11 § RF kan ett bemyndigande meddelas for regeringen, en forvalt-
ningsmyndighet eller en kommun att utfarda foreskrifter. Ett sadant be-
myndigande bor tas in i luftfartsférordningen.

For narvarande ar det Luftfartsverket som utfardar ordningsfore-
skrifter for de allmanna flygplatserna. Utredningen foreslar att begrep-
pen allman och enskild flygplats avskaffas och ersatts med begreppet
flygplats (se avsnitt 9.4). Ett stadgande i lag om ordningsforeskrifter for
flygplatser kommer da att avse alla flygplatser oavsett kategori, storlek
eller agarforhallanden. Ordningsforeskrifternas utformning och innehall
bor for varje flygplats anpassas till flygplatsens behov och de lokala och
regionala forhallandena. Lansstyrelsen har redan i dag uppgifter enligt
ordningslagen och det naturliga ar enligt utredningens mening att lans-
styrelsen i luftfartsférordningen bemyndigas att utfarda ordningsfore-
skrifter for flygplatser. For att flygplatsverksamhetens sarskilda forut-
sattningar skall bli beaktade bor foreskrifterna utfardas efter samrad
med Luftfartsverket som sektormyndighet for den civila luftfarten. Ver-
ket bor ocksa kunna tillhandahalla ett normalforslag till ordningsfore-
skrifter.

Som ovan har namnts finns det ett behov av att kunna utfarda ord-
ningsforeskrifter ocksa for andra anlaggningar for luftfarten.

De driftbestimmelser som idag utfardas med stdéd av 55 § LF bor i
enlighet med vad som ovan har angetts ses som flygplatsens villkor for
flygbolagen och andra att bruka flygplatsen. De vilar sdledes pa avtals-
rattslig grund. Nagot behov av myndighetsforeskrifter pd omradet kan
inte anses foreligga.

9.9 Facilitation

Utredningens forslag: Det inférs bemyndiganden i luftfartslagen ogh
luftfartsférordningen att utfarda foreskrifter avseende s.k. facilitatjon,
dvs. regler som syftar till att underlatta for luftfarten.
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Inom luftfarten finns en rad verksamheter som syftar till att med regler
och tillampningar underlatta och verka fér en smidig hantering av luft-
fartyg, passagerare, besattningar och gods. Som ett samlingsbegrepp for
sadana verksamheter brukar anvandas det engelska uttrycket
"facilitation”.

| ett internationellt sammanhang ar det framfor allt tva dokument som
ar av betydelse nar det galler facilitation; bilaga 9 till Chicagokonventio-
nen och ECAC:s Document 30, del I.

Bilaga 9 till Chicagokonventionen, som ar indelad i atta kapitel, inne-
haller regler som ror forhallanden av vitt skiftande slag. Saledes finns
har regler om forhallanden vid ankomst och avgang avseende luftfartyg,
personer och deras bagage samt fraktgods och andra varor (kap. 2, 3 och
4), forhallanden for trafik som passerar genom ett land (kap. 5), lattna-
der och service pa internationella flygplatser (kap. 6), landningar pa and-
ra stallen an internationella flygplatser (kap. 7), beslag, bistandsflyg-
ningar, miljéféroreningar, halsokontroll och handikapp (kap. 8). Ett
flertal av reglerna i bilaga 9 ar av bindande karaktar.

ECAC:s Document 30, som inte ar lika omfattande som bilaga 9 till
Chicagokonventionen, ar mer praktiskt inriktat. Det innehaller t.ex. reg-
ler om anvandning av maskinlasbara pass, atgarder kring icke godtagna
personer och trafikal skyltning pa flygplatser. Document 30 ar inte bin-
dande utan ar att se som rad till en lamplig norm for ett gemensamt till-
vagagangssatt i Europa.

Nar det galler reglerna i bilaga 9 till Chicagokonventionen omfattar
dessa i ett antal fall fragor som ligger utanfor Luftfartsverkets ansvars-
omrade. Framfor allt ror det fragor dar ansvaret ligger hos Generaltull-
styrelsen (tullkontroll), Statens invandrarverk (invandrarfragor och vise-
ring) och Rikspolisstyrelsen (passkontroll). | vissa fragor ligger ansvaret
aven hos myndigheter sasom Statens livsmedelsverk (ut- och inforsel-
kontroll) och Socialstyrelsen (halsokontroll).

Med stdd av lagen (1979:588) om handikappanpassad kollektivtrafik
har regeringen genom férordningen (1980:398) om handikappanpassad
kollektivtrafik uppdragit at Luftfartsverket att inom sitt omrade meddela
foreskrifter avseende fardmedlens och terminalernas konstruktion, ut-
rustning och drift.

Vad avser ett flertal fragor rérande facilitation som ligger inom Luft-
fartsverkets ansvarsomrade saknas det dock for narvarande erforderligt
forfattningsstod eller ar forfattningsstddet oklart. Den nuvarande luft-
fartslagstiftningen saknar saledes ett generellt bemyndigande att meddela
foreskrifter for detta omrade. Enligt utredningens mening finns det behov
av detta for att sakerstalla att Sverige kan leva upp till internationella
ataganden som inte tas om hand av reglering utanfor luftfartslagens ram.
Som exempel kan namnas foreskrifter om utbildning och kompetens hos
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personal som assisterar funktionshindrade passagerare och foreskrifter
om skadat eller misskott bagage. Utredningen foreslar darfor att det i
luftfartslagen tas in ett uttryckligt bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestdmmer att utfarda foreskrifter som roér
facilitation.

9.10  Marktjanster pa flygplatser

Som tidigare behandlats (se avsnitt 2.3.2) finns det ett EG-direktiv om
tilitrade till marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemen-
skapen (radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996). Arbetet med
att inforliva detta direktiv i svensk lagstiftning pagar for narvarande in-
om Regeringskansliet och kommer att redovisas i en promemoria under
varen 1999. Mot denna bakgrund har utredningen inte funnit skal att
behandla direktivet i betdnkandet. Skulle det visa sig att det behdver go-
ras andringar i luftfartslagstiftningen for att genomfdra direktivet bor det
Overvagas att behandla den aktuella promemorian och Luftrattsutred-
ningens slutbetankande i en och samma proposition.

9.11  Flyghinder

Utredningens forslag: For att sékerstalla att det i landet kan féras|en
komplett och uppdaterad forteckning ayghinder inférs en bestamn
melse i plan- och bygglaged987:10) om att enymgherre minst fyra|
veckor innan arbetena pabdrjas skall géra en anmglan
(flygsakerhetsanmalartill Férsvarsmakten om arbetena avser upp-
forande eller tillbyggnad av en byggnad eller annan anlaggning [vars
sammanlagda hojd kommer att dverstiga 50 meter nar arbete skall ut-
foras inom sammanhallen bebyggelse eller 20 meter nar arbgtena
skall utféras inom annat omrade.
Vid uppférande av antigningar som utgor hinder for befintliga
flygplatser och luftrum betalas kostnaderna for markering av den|som
uppfor anld@gningen.

Av flygsakerhetsskal ar det av mycket stor betydelse att det i narheten av
flygplatser inte uppfors yggnader eller andra anlaggningar som kan
utgora hinder for luftfarten. Det ar ocksa viktigt av flygsakerhetsskal att
de flyghinder som redan finns — oavsett om de finns i narheten av en
flygplats eller inte — ar kanda och véal markerade.
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Bortsett fran flygsakerhetsaspekten finns det ocksa ett stort samhal-
leligt intresse av att det inte byggs eller tillats verksamheter som kan
hindra eller patagligt forsvara utnyttjandet av befintliga flygplatser. Det
ar av naturgeografiska skal mycket svart att hitta alternativa lokalise-
ringar till de flygplatser som redan finns. Det &r ocksa svart att sam-
hallsekonomiskt motivera nya flygplatsbyggnationer som ersattning for i
dag befintliga flygplatser.

Enligt 81 § byggnadslageri947:385) gallde i narheten av en statlig
flygplats eller av annan an staten tillhdrig flygplats for allmant bruk for-
bud mot nybyggnad, inrattande av virkes- eller annatupplag eller
materialgard eller ljusanordning samt mot schaktning, fylining och dar-
med jamforlig atgard, om darigenom flygplatsens anvandning for avsett
andamal forsvarades eller avsevart men annars asamkades luftfarten.
Enligt 17 kap. 16 § forsta stycket PBL har férbudet enligt 81 § bygg-
nadslagen numera verkan som forordnande enligt 12 kap. 4 § PBL i fra-
ga om beslut om bygglov, marklov och férhandsbesked. Det innebar
bl.a. att lansstyrelsen — i de avseenden som anges i 12 kap. 1 8 PBL —
far mojlighet att efterhandspréva beslut om bygglov etc. inom de av for-
budet berérda omradena.

Enligt 12 kap. 1 § PBL kan ett beslut omprévas bl.a. om det kan be-
faras att ett riksintresse enligt 3 eller 4 kap. miljobalken inte tillgodoses
eller en bebyggelse blir olamplig med hénsyn till de boendes och 6vrigas
halsa eller till behovet av skydd mot olyckshandelser.

Luftfartsverket har i en skrivelse av den 28 juni 1996 till samtliga
lAnsstyrelser lAmnat en sammanstallning éver flygplatser av riksintresse.
Denna sammanstéllning innehaller sammanlagt 28 flygplatser, daribland
samtliga de 19 flygplatser som drivs av Luftfartsverket.

Foreligger nagot sadant forhallande som avses i 12 kap. 1§ PBL
skall lAnsstyrelsen enligt 12 kap. 3 § PBL upphdva kommunens beslut i
dess helhet. Om kommunen har medgett det, far beslutet upphavas i viss
del.

PBL tradde i kraft den 1 juli 1987. Detta innebar att férbudet enligt
81 § byggnadslagen inte har verkan som férordnande enligt 12 kap. 4 8
PBL betraffande de flygplatser som byggts efter den 11j887. For en
flygplats som har byggts efter den 1 jdi@87 kan emellertid lansstyrel-
sen eller regeringen enligt 12 kap. 4 § forsta stycket PBL, om det finns
sarskilda skal, forordna att 12 kap. 1-3 §8 PBL skall tillampas pa beslut
att [Amna lov eller férhandsbesked.

Nar ett forordnande enligt 12 kap. 4 § PBL har utfardats eller anses
ha utfardats aligger det enligt 8 kap. 28 § PBL byggnadsnamnden att
sénda alla beslut om lov och férhandsbesked som omfattas av foérord-
nandet till lansstyrelsen for granskning.
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| vissa fall har Luftfartsverket getts ratt att klaga pa ett beslut som
ror en civil flygplats. Enligt 8 kap. 9 § tredje stycket PBL far en kom-
mun i omradesbestammelser besluta att marklov kravs for schaktning,
fylining, tradfallning eller skogsplanering inom omraden som ligger i
narheten av befintliga eller planerade statliga flygplatser eller andra
flygplatser for allmant bruk. Enligt 13 kap. 7 8 PBL far Luftfartsverket
dverklaga ett beslut som ber6r en civil flygplats, om fraga ar om lov eller
forhandsbesked inom sadana skydds- eller sakerhetsomraden som avses i
8 kap. 9 § tredje stycket PBL.

| sammanhanget kan dven ndmnas att det enligt 9 kap. 1 § férord-
ningen (1957:601) om elektriska starkstromsggtingar ar forbjudet
att dra en luftledning for starkstrom pa mindre avstand an 4 km fran en
flygplats.

For luftfarten ar det inte enbart av betydelse att det inte uppfors
byggnader eller andra anlaggningar som stor luftfarten. Det kan ocksa
vara av betydelse att det inte satts upp andra anordningar som kan stéra
luftfarten.

Enligt 8 kap. 7 § PBL far en kommun i omradesbestammelser besluta
att bygglov kravs for att satta upp eller vasentligt &ndra ljusanordningar
inom omraden som ligger i narheten av statliga flygplatser eller andra
flygplatser for allmant bruk.

Vidare finns det i 6 kap. 11 8§ LL en bestammelse om att regeringen
eller den myndighet som regeringen bestammer betraffande marken, be-
lysning och andra anordningar far meddela foreskrifter som syftar till att
forebygga fara for trafiksékerheten. Foreskrifterna far dock inte innebara
nagot avsevart men for markagarna eller dem som har sarskild ratt till
marken. Med stod av detta bemyndigande har d#-73 88 LF fore-
skrivits bestammelser om markering av hinder m.m.

Enligt 71 § LF far Luftfartsverket om det utgor en fara for trafiksa-
kerheten att en byggnadppfors eller att en mast eller liknande satts
upp, besluta om sadan markering som inte innebar nagot avsevart men
for markégarna eller dem som har sarskild ratt till marken.

Overvaganden

Som framhallits ovan &r det av flygsakerhetsskal viktigt att befintliga
flyghinder ar k&nda och val markerade.

| juli 1994 intraffade en olycka nar ett flygplan lkderade med en av
flera tunna antennlinor utgdende fran toppen av en telemast. Flygplanet
blev manéverodugligt och slog i marken. Bada ombordvarande omkom.
Enligt haverirapporten (rapport C 1995:45) orsakades olyckan av att
besattningen inte i tid kunde se de for dem okanda och svarupptackta
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antennlinorna. En bidragande orsak till olyckan var att information om
mastens speciella utformning saknades i publikationerna for luftfarten. |
haverirapporten rekommenderade Statens haverikommission Luftfarts-
verket att vidta atgarder sa att flyghinder, som har ett fran det normala
awvikande utférande vilket i sig kan utgora en risk for flygsakerheten,
markeras speciellt i kartunderlag och publikationer, samt verka for att
formella krav stélls p& berérda myndigheter att alltid informera Luft-
fartsverket i samband med uppférande av ggiingar som kan utgéra
hinder for luftfarten.

Det finns for ndrvarande ingen skyldighet i lag att rapportera till
Luftfartsverket eller nagon annan myndighet nar en byggmapfors
eller en mast eller liknande satts upp som kan utgdra en fara for flygsa-
kerheten. Det finns en bestdmmelse i BCL F 4.1 mom 4.1.1 som fére-
skriver féljande. "Fére uppférande av hinder med en hdjd av 40 meter
eller hdgre éver underliggande markyta, skall den som har driftansvaret
for hindret till Luftfartsinspektionen for provning anmala hindrets lage
samt dess hojd uttryckt i meter éver underliggande markyta.” Denna be-
stammelse synes dock ha en alltfér undanskymd plats for att det skall
finnas nagon kannedom om den. Harutéver ar det tveksamt vilket ratts-
ligt stéd bestdmmelsen har och i vilken utstrackning den ar bindande.

Den mest kompletta och uppdaterade forteckningen tyghifider i
landet ar en databas (HI-90) for vilken den militdra flyginspektionen
ansvarar. Databasen anvands som underlag vid tryckning av flygkartor,
inflygningskartor och landningskartor samt for presentation pa skarm i
flygplan och helikoptrar. Delar av databasen levereras regelbundet till
Luftfartsverket, som inte har nagon egen uppféljning agtiinder. For
att sakerstalla kvaliteten hos databasen pabdrjades ar 1997 en inméatning
av samtliga master (férutom i tatort) i landet. Genom att det inte finns
nagon skyldighet att rapportera in nya flyghinder till den militara flygin-
spektionen finns det ingen mekanism som séakerstaller att nya flyghinder
fors in databasen och att databasen alltid &r uppdaterad.

Fran flygsakerhetssynpunkt far det anses vara mycket angelaget att
det i landet finns en komplett och alltid uppdaterad foérteckning Over
flyghinder. Det mest andamalsenliga i detta avseende ar enligt utredning-
ens mening att Forsvarsmakten, som har den mest kompletta forteck-
ningen over flyghinder, I6pande far information om nya flyghinder.

Mot denna bakgrund foreslar utredningen att det infors en bestam-
melse i PBL om att en byggherre minst fyra veckor innan arbetena pa-
bdrjas skall gbra en anmaldilygsakerhetsanmalatil) Forsvarsmakten
om arbetena avser uppférande elilbyggnad av en byggnad eller an-
nan anlaggning vars sammanlagda héjd kommer att 6verstiga 50 meter
nar arbete skall utféras inom sammanhallen bebyggelse eller 20 meter



SOU 1999:42 Flygplatser och den 6vriga markorganisatione®47

nar arbetena skall utféras inom annat omrade. Med sammanhallen be-
byggelse avses i detta sammanhang tatorter och tatorters randomraden.

Nar det galler kostnaderna fér markering av flyghinder skall dessa for
narvarande utga av allmanna medel (se 72 § LF). Detta galler dock inte
om nagon annan har atagit sig att bekosta markeringen eller dess under-
hall och drift eller att bidra till dess kostnader.

Enligt utredningens mening ar det inte rimligt att det allménna skall
bekosta en markering nar en ny byggngipfors eller en ny mast eller
liknande satts upp som kan utgora en fara for trafiksdkerheten. Denna
kostnad bor i stallet baras av den som uppfor hindret. Utredningen fore-
slar darfor att det infors en bestammelse om att vid uppforande av an-
lAggningar, som utgér hinder for befintliga flygplatser och luftrum, be-
talas kostnaderna fér markering av den som uppforgamiiégen.
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10 Luftfartsskyddet pa flygplatser

10.1 Gallande ratt

Enligt 6 kap. 1 8§ LL skall flygplatser och andra anlaggningar for luft-
farten uppfylla sakerhetens krav. Som tidigare har behandlats har be-
greppet sakerhet i luftfartssammanhang oftast en mycket vid betydelse
(se kapitel 3). Det syftar dels pa den teknisk-operativa flygsakerheten
(safety), dels pa den sakerhet som kan hotas av olagliga handlingar
(security). For att klargdra i vilken betydelse begreppet sakerhet anvands
har utredningen foreslagit att begreppet flygsakerhet anvands nar det ror
sig om den teknisk-operativa flygsdkerheten och att begreppet luftfarts-
skydd anvands nar det rér den sékerhet som kan hotas av olagliga hand-
lingar. Enligt utredningens terminologi skall en flygplats saledes uppfylla
saval flygsakerhetens som luftfartsskyddets krav.

Genom en bestdmmelse i 14 kap. 3 § LL bemyndigas regeringen eller
den myndighet regeringen bestammer att i de avseenden som behandlas i
luftfartslagen meddela ytterligare féreskrifter som galler skydd for liv,
personlig sakerhet eller halsa eller trafik. Regeringen har genom fore-
skrift i bl.a. 92 § LF delegerat uppgiften till Luftfartsverket.yltighe-
ten meddelar med stod av dessa regler foreskrifter om saval teknisk-
operativ flygsakerhet (flygsdkerhet) som de delar av sdkerhet mot olagli-
ga handlingar (luftfartsskyddet) som hor under luftfartslagstiftningen,
t.ex. att en flygplats indelas i omradden med olika sékerhetsniva. Fore-
skrifterna om luftfartsskyddet aterfinns i BCL-SEC. Foreskrifterna ar
riktade till flygplatser, flygféretag samt andra féretag som betjanar luft-
farten, t.ex. speditorer. Foreskrifterna for flygplatshallare galler oavsett
om flygplatsen drivs av staten eller av annan och &r bindande for alla
flygplatshallare. Av 14 kap. 3 8§ LL framgar att foreskrifterna endast
galler forhallanden som behandlas i luftfartslagen.

En viktig del av luftfartsskyddet pa flygplatser regleras inte genom
luftfartslagstiftningen utan genom lagen (1970:926) om sargkitdroll
pa flygplats. Enligt dess 1 § far till forekommande av brott som utgor
allvarlig fara for sakerheten vid luftfart sarskild kontroll pa flygplats dga
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rum. Det behover inte finnas nagon konkret misstanke om brott for att
kontroll skall fa ske. Enligt 3 § skall vid kontrollen vapen eller annat
foremal som kan anvandas vid sadana brott som namns i forsta paragra-
fen eftersokas. Vid kontroll far flygpassagerare eller annan sppe-
haller sig inom flygplatsens omrade kroppsvisiteras. Vidare far vaskor
och andra slutna forvaringsstallen inom flygplatsens omrade undersokas.
Den som inte frivilligt gar med pa att kontroll sker far avvisas fran flyg-
platsen. Lagen infordes framfor allt pa grund av den 6kande risken for
flygplanskapningar. Majligheten att forhindra saddana brott, eller forsok
dartill, efter det att kaparen kommit ombord pa flygplanet ar mycket li-
ten. Redan pa forberedelsestadiet innebar flygplanskapning en stor risk
for att brottet fullbordas, om inte atgarder kan vidtas for att forhindra
detta. For att effektivt kunna beméta risken for flygplanskapning ar det
darfor nodvandigt att flygpassagerare och deras bagage kan bli foremal
for den har typen av kontroll. Den sarskilda kontrollen minskar ocksa
risken for att flygplan utsétts for sabotage, t.ex. genom att sprangmedel
fors ombord.

Forordnande om sarskild kontroll meddelas enligt 2 § av Rikspolis-
styrelsen efter samrad med Luftfartsverket. Foérordnandet galler for
hogst tre manader at gangen. Det kan begransas till att galla for en viss
flygplats eller for viss flygtrafik. Om det behovs sarskilda foreskrifter
for kontrollen, skall dessa anges i férordnandet.

Till en borjan forordnade Rikspolisstyrelsen om sarskild kontroll pa
tre flygplatser (Arlanda, Torslanda och Bulltofta). Emellertid fick kon-
trollerna pa grund av den oroande internationella utvecklingen i fraga om
kapnings- och sabotagebrott snabbt en omfattning som inte var forut-
sedd. Redan ar 1972 omfattade férordnandena landets samtliga flygplat-
ser med reguljar in- och utrikestrafik och chartertrafik med passagerare
(vid den tiden 25 flygplatser). Den sarskilda kontrollen kom i allt stérre
utstrackning att ta polisens resurser i ansprak. Denna belastning blev
annu mer markbar eftersom kontrollen maste utféras av polisutbildad
personal. De forsta aren utférdes kontrollen av poliser fran berérda po-
lisdistrikts ordningsavdelning under ledning av ett befél. Kontroll av en
kvinnlig flygpassagerare utfordes alltid av en kvinnlig polisman. Om
nagon sadan inte fanns pa plats kunde kroppsvisitation av kvinnor inte
ske.

Ar 1974 inférdes den &ndringen att sarskidontroll far, under led-
ning av polis, utféras av en annan person. Denne skall férordnas av po-
lisstyrelsen (numera polismyndigheten). | samband med andringen an-
forde departementschefen féljande (prop. 1974:105 s. 7).

Den sarskilda kontrollen ar polisiart sett av rutinbetonad och enkel natur.
Hittillsvarande erfarenheter visar att en del av uppgifterna val skulle kunna
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utféras av personer utan polisutbildning. Det kan darfér havdas att nuvarande
ordning innebar en misshushallning med tillgangliga polisresurser genom att
kontrollen generellt maste handhas av polisutbildad personal. Mot den angiv-
na bakgrunden delar jag rikspolisstyrelsens uppfattning att kontrollverksam-
heten i viss omfattning bor kunna anfértros at annan personal an polisman.
Detta innebar sjalvfallet inte ndgot avsteg fran uppfattningen att sarskild
kontroll pa flygplats principiellt &r en uppgift for vilken polisen bor ansvara.
Kontrollen syftar ju till att forebygga brottslighet av mycket allvarligt slag och
innebar anvandande av vissa tvangsmedel. Att lagga ansvaret for sékerhets-
kontrollen p& vederbdérande flygbolag, vilket lar forekomma péa vissa hall ut-
omlands, anser jag inte vara forenligt med svenskt synsatt.

Departementschefen anférde vidare att det som forutsattning for att
kontrollen skall fa utféras av annan an polisutbildad personal maste
galla att kontrollen star under ledning av en polisman. Detta motiverades
med att kontrollen visserligen typiskt sett @r av rutinbetonad och enkel
art men att den utfors mot bakgrund av risken for allvarliga valdsbrott.
Det bor darfor finnas polis pa platsen som kan ingripa vid eventuella
incidenter (s. 8).

Den sarskilda kontrollen kom darefter i stor utstrackning att utféras
av personer som var anstallda av berérda polismyndigheter och hade
forordnande av polisstyrelsen; s.k. flygplatskontrollanter.

Flygets expansion och en successiv hdjning av beredskapen mot
olagliga handlingar ledde till att den sarskilda kontrollen fick en allt stor-
re omfattning. Enligt bilaga 17 till Chicagokonventionen skall samtliga
passagerare som reser i utrikestrafik och deras handbagage kontrolleras.

| fraga om inrikestrafiken finns det inga internationella bestammelser
eller rekommendationer som ror kontrollnivan.

Nar det galler resor inom EU skall det enligt radets forordning
EEG/3925/91 av den 16 december 1991 (se avsnitt 2.3.2) som huvudre-
gel inte foretas nagra kontroller eller formaliteter for handbagage och
incheckat bagage som tillhér personer som reser med flyg inom gemen-
skapen. Férordningen hindrar dock inte att det utférs sdkerhetskontroller
av bagage eller kontroller i samband med férbud eller restriktioner som
medlemsstaterna faststaller.

For att kunna befordra flygpassagerare mellan Malmd och Kastrups
flygplats i Képenhamn bedriver SAS en forbindelse med flygbatar éver
Oresund. For det andamalet har SAS uppfort en sarskild terminal i
Malmd. Eftersom trafiken gar till och fran transitomradet pa Kastrups
flygplats maste sarskild kontroll av passagerare och bagage ske redan
vid terminalen i Malmd. Genom lagen (1984:283) med vissa bestammel-
ser for Scandinavian Airlines Systems flygpassagerarterminal i Malmd
far sarskild kontroll &ga rum pa terminalen till forekommande av brott
som utgor allvarlig fara for sakerheten vid luftfart. Betraffande sadan
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kontroll géller lagen 1970:926) om sarskilttontroll pa flygplats i till-
lampliga delar.

Det nu géllande av Rikspolisstyrelsen utfardade férordnandet om sar-
skild kontroll omfattar 42 flygplatser samt SAS flygpassagerarterminal i
Malmé. Enligt forordnandet skall samtliga flygpassagerare som reser
med reguljar utrikestrafik och med chartertrafik till utlandet kontrolleras.
Detsamma galler for flygpassagerarnas handbagage och for allt bagage
som checkats in utanfor flygplatsen. Av det pa flygplatsen incheckade
bagaget och av transferbagage till utlandet skall minst fem procent kon-
trolleras. Fran ar 2003 skall allt incheckat bag&getrolleras. | fraga
om reguljar inrikestrafik och inrikes chartertrafik galler att kontrollen
skall ske stickprovsvis men att den alltid skall omfatta minst 25 procent
av flygpassagerarna och handbagaget.

10.2  Verksamhets- och kostnadsansvaret for
den sarskilda kontrollen pa flygplats

Av foregdende avsnitt framgar att den sarskilda kontrollen inledningsvis

utférdes av polisutbildad personal. Kostnaderna belastade i sin helhet
anslaget for polisvasendet. Den ar 1974 genomforda férandringen, som
innebar att kontrollen kan utféras av annan &n polisman, medférde i sig
ingen andring pa den punkten. Den personal som utforde kontrollen var
anstalld av polismyndigheten pa de orter dar flygplatserna ar belagna.
Reformen kom darfor inte att innebara nagot annat an att polismyndig-

heterna kunde utféra uppgiften med huvudsaklig insats av mindre kvali-

ficerad personal an tidigare. Polisvasendet hade fortfarande hela verk-
samhets- och kostnadsansvaret for den sarskilda kontrollen. Denna fick
en utokad omfattning. Bland annat dessa forhallanden foranledde foljan-
de uttalande i 1989 ars budgetproposition (prop. 1988/89:100 bil. 15 s.

137).

Den standigt tilltagande internationella flygtrafiken har 6kat behovet av flyg-
platskontroll. Polisens resurser for denna kontroll & numera hart anstrangda.
Det finns emellertid inte nu utrymme att i ndgon namnvard man tillféra poli-
sen Okade resurser pa detta omrade. Som jag ser saken maste resursfragorna
ges en mera langsiktig 16sning. | detta hanseende vill jag efter samréd med
chefen for kommunikationsdepartementet anfora foljande. Behovet av resur-
ser for flygplatskontrollen ar framst avhangigt av flygtrafikens expansion.
Dimensioneringen av flygplatskontrollen styrs dessutom av internationella
ataganden. Jag ser det inte som ndgon framkomlig vag att via statsbudgeten
tillgodose den ckande efterfrdgan pa resurser som féljer dels av expansionen
inom flyget, dels av att méjligheterna att bedriva internationell flygtrafik fran
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flera platser 6kar. Mot den bakgrunden ar det nddvandigt att undersoka vilka
alternativa mgjligheter som finns for att tillgodose resursbehovet. Den alter-
nativa finansiering som ligger narmast till hands ar genom sarskilda avgifter
fran flygplatshuvudmannen. Mdjligheten till en sddan finansiering paverkas
av bl.a. de forpliktelser som foljer av internationella ataganden, bl.a. luft-
fartsavtal, och av var egen lagstiftning. Det forhallandet att det forekommer
saval statligt och kommunalt som privat huvudmannaskap inom flygplats-
omradet utgor en viktig omstandighet i sammanhanget. En narmare analys av
dessa och anknytande fragor behdver goras. Jag avser att ta initiativ till att en
sadan kommer till stAnd. Syftet skall vara att studera alternativ till finansie-
ring av flygplatskontrollen och darmed sammanhangande ansvarsfragor.

Mot bakgrund av detta uttalande utreddes fragan om en alternativ finan-
siering av den sarskilda kontrollen av Rikspolisstyrelsen och Luftfarts-
verket. Myndigheterna ingick den 7 decemd®90 ett avtal angaende
verksamhetsansvaret och det dartill kopplade kostnads- och finansie-
ringsansvaret for forebyggandet av brott mot den civila luftfartens sa-
kerhet. Regeringen godkande éverenskommelsen och anférde i sitt beslut
att forslaget lag inom ramen for foreskrifterna i lagen (1970:926) om
sarskild kontroll pa flygplats, luftfartslagen och luftfartsférordningen.

Den mellan Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket traffade dver-
enskommelsen innebér i korthet foljande. En ansvarsférdelning goérs
mellan inblandade parter, dvs. Luftfartsverkets myndighetsfunktion for
luftfarten, Rikspolisstyrelsen (och lokal polismyndighet) samt flygplats-
hallarna. De senare representeras i dverenskommelsen av Luftfartsverket
sasom flygplatshallare for de statliga flygplatserna.

Luftfartsverket skall enligt 6verenskommelsen omsatta de internatio-
nella och nationella forpliktelserna pa omradet i ett heltackande regel-
verk i verkets forfattningssamling och i samrad med Rikspolisstyrelsen
faststélla dels ett nationellt sékerhetsprogram, dels ett lokalt sédkerhets-
program for varje enskild flygplats. Luftfartsverket skall vidare i samrad
med Rikspolisstyrelsen faststélla vilken kontrollomfattning som skall
ligga till grund for planering och dimensionering vid varje flygplats av de
rutinmassiga, kontinuerliga och férebyggande séarskilda kontrollerna
samt riktlinjer for arbetsmetodik och utrustning.

Rikspolisstyrelsen skall bl.a. svara for en kontinuerlig vardering av
hotbilden och vid behov ta initiativ till férandringar i det faststéllda sa-
kerhetsprogrammet. Tillampningen av detta skall gentemot flygplatshal-
lare foreskrivas av Luftfartsverket i myndighetens forfattningssamling
och gentemot polisvasendet genom férordnande av Rikspolisstyrelsen
enligt lagen om sarskild kontroll pa flygplats.

Flygplatshallaren skall svara for alla de sakerhetsatgarder som enligt
det lokala sékerhetsprogrammet galler for flygplatsen, daribland for till-
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gangen till behorig personal och utrustning m.m. for den rutinméassiga,
kontinuerliga och férebyggande sarskilda kontrollen.

Nar det galler finansieringen kom myndigheterna éverens om att flyg-
platshallaren skall svara for resurser for och finansiering av de atgarder,
som flygplatshdllaren ansvarar for enligt det lokala séaker-
hetsprogrammet. Polisvasendet har kvar kostnadsansvaret for de rent
polisiara insatserna, dvs. ledningen av den sarskilda kontrollen och in-
satserna vid brottsliga angrepp mot flygsakerheten.

Den sarskilda kontrollen pa de statliga flygplatserna sker numera i
enlighet med den mellan Luftfartsverket och Rikspolisstyrelsen traffade
Overenskommelsen och de foreskrifter respektive férordnanden som
myndigheterna meddelat. Innebérden ar i forsta hand att den personal
som utfor den fortldpande rutinmassiga sarskilda kontrollen ar anstalld
eller inhyrd av Luftfartsverket. Flygplatskontrollanterna ar férordnade
av polisen och verksamheten sker under polismans ledning. Kontrollen
utfors i den omfattning som Luftfartsverket bestamt. Lagen om sarskild
kontroll pa flygplats ger dock inte nagot uttryckligt stod fér denna Gver-
foring pa flygplatshallaren av ett visst verksamhets- och kostnadsansvar
for den sarskilda kontrollen.

Lagen om sarskild kontroll pa flygplats innehaller inte nagot be-
myndigande for Luftfartsverket att meddela foreskrifter och da den sar-
skilda kontrollen inte regleras i luftfartslagen torde Luftfartsverkets fore-
skrifter om den sarskilda kontrollen inte ligga inom ramen for Luft-
fartsverkets ratt enligt 92 § LF att meddela foreskrifter angaende séker-
heten pa flygplats. De foreskrifter for den sarskilda kontrollen som Luft-
fartsverket meddelat med stdd av éverenskommelsen med Rikspolissty-
relsen ar darfor inte bindande for flygplatshallarna. Foreskrifterna kan
mdojligen ses som interna foreskrifter av Luftfartsverket i dess egenskap
av flygplatshallare for de statliga flygplatserna.

Avtalet mellan Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket om overtagan-
det av ett visst verksamhets- och kostnadsansvar for den séarskilda kon-
trollen bygger dessutom pa ett frivilligt atagande fran Luftfartsverkets
sida. Det binder inte de kommunala och enskilda flygplatshallarna. For
dem galler fortfarande det forhallandet att polisen star for alla kostna-
derna for den sarskilda kontrollen. Overenskommelsen mellan Rikspolis-
styrelsen och Luftfartsverket har darfor inte medfort att polisvasendet
helt avlastats kostnadsansvaret for den sarskilda kontrollen.

Det har inte gatt att f fram nagon uppgift om polisvasendets samlade
kostnader for den sarskilda kontrollen. Som ett exempel kan emellertid
namnas att pa flygplatsen i Vaxjo som ar en av de stérsta kommunala
flygplatserna, uppgar kostnaden for den sarskildatrollen till 6ver 2
miljoner kr arligen.
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Rikspolisstyrelsen har i en skrivelse av den 16 oktober 1992 till rege-
ringen anfort att kommunala och enskilda flygplatser bor alaggas samma
kostnadsansvar for av polisen utford sarskild kontroll som avilar Luft-
fartsverket som flygplatshallare. Genom ett beslut den 6 februari 1997
har regeringen dverlamnat skrivelsen till Luftrattsutredningen.

Nar det galler SAS flygpassagerarterminal i Malmo far regeringen
enligt 3 § lagen (1984:283) med vissa bestammelser fér Scandinavian
Airlines Systems flygpassagerarterminal i Malmo besluta om avgifter till
staten som ersattning for kostnaderna for séarskild kontroll samt tull- och
passkontroll pa terminalen. Med stéd av detta bemyndigande har rege-
ringen utfardat férordningen (1984:308) om ersattning for tull- och
passkontroll m.m. vid Scandinavian Airlines Systems flygpassagerar-
terminal i Malmé. Enligt forordningen skall terminalinnehavaren for
varje paborjad kalendermanad betala 300 000 kr till staten som ersatt-
ning for kostnaderna for sarskild kontroll samt tull- och passkontroll pa
terminalen.

Polismyndigheten i Malm6 har i en skrivelse av den 28 september
1992 till regeringen hemstallt att férordningen (1984:308) om ersattning
for tull- och passkontroll m.m. vid Scandinavian Airlines Systems flyg-
passagerarterminal i Malmo skall andras sa att polismyndigheten far
mojlighet att traffa avtal med SAS om ersattningen. Genom ett beslut
den 6 februari 1997 har regeringen éverlamnat skrivelsen till Luftrattsut-
redningen.

10.3 Flygplatshallarens finansiering av
verksamheten

Som ovan behandlats (se avsnitt 9.2) far regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer enligt 6 kap. 13 8 LL meddela foreskrifter om
avgifter for anvandning av allmanna flygplatser eller andra allménna
anlaggningar eller tjanster for luftfarten. Regeringen har genom ftre-
skrift i 75 § LF Overlatit pa Luftfartsverket att faststalla sadana avgifter.
Luftfartsverket har med stod av detta bemyndigande bl.a. meddelat fore-
skrifter om avgifter for den sarskilda kontrollen pa flygplats. Inneborden
ar att Luftfartsverket tar ut kostnaden for denna kontroll fran flygplat-
sanvandarna. Luftfartsverket har berédknat att dess kostnader for den
sarskilda kontrollen pa de statliga flygplatserna forl889 kommer att
uppga till 111 niljoner kr. For att finansiera kostnaden har Luftfartsver-
ket faststallt en avgift for ar 1999 om 8,00 kr per inrikes passagerare
och 16,00 kr per utrikes passagerare, med undantag for Arlanda dar
motsvarande avgift ar 1,75 kr respektive 11,25 kr. En flygplatshallare
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som tagit pa sig ett kostnadsansvar for den sarskilda kontrollen pa flyg-
plats kan alltsa i sin tur finansiera verksamheten genom att ta ut en av-
gift fran flygplatsanvandarna. Dessa for i sin tur éver kostnaden pa sina
kunder, dvs. resenarerna.

Kommunala och enskilda flygplatser faststaller sina egna avgifter.
Eftersom flygplatshallaren i dessa fall inte har nagon kostnad for den
sarskilda kontrollen behdver man dock inte belasta flygplatsanvandarna
med en avgift i denna del.

10.4 Bor kostnadsansvaret foras bort fran
polisvasendet?

Utredningens forslag: Kostnaderna for flygplatskontrollen bor |i
Okad utstrackning betalas av flygplatsanvandarna.

Den sarskilda kontrollen pa flygplatser har sedan den infordes kommit
till 6kad anvandning. Sveriges internationella ataganden pa omradet in-
nebar en forpliktelse att kontrollera samtliga passagerare som reser i
reguljar utrikestrafik eller i chartertrafik till utlandet, och deras handba-
gage. Darutbver kontrolleras minst 25 procent av inrikes passagerare
och deras handbagage. Det torde inte rada nagra tvivel om att den sér-
skilda kontrollen behovs. Eftersom omfattningen av kontrollen i stor ut-
strackning styrs av Sveriges internationella ataganden maste utgangs-
punkten vara att den sarskilda kontrollen under 6verskadlig tid kommer
att ha atminstone den omfattning som galler i dag.

Den fortldpande rutinméassiga kontrollen ar inte av saddan art att det
kravs polisutbildad personal for dess utférande. | dag utférs dock denna
kontroll i huvudsak av polisutbildad personal pa de kommunala och en-
skilda flygplatserna. Pa de statliga flygplatserna utfors uppgiften av per-
sonal som ar forordnad av polismyndigheten men som ar anstalld av
Luftfartsverket eller flygféretag eller inhyrd av Luftfartsverket.

Avtalet mellan Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket innebar att po-
lisen inte star for kostnaderna for den personal som utfor den fortlopande
kontrollen pa de 19 statliga flygplatserna. Forordnanden om sarskild
kontroll ges numera betréffande 42 flygplatser. Betraffande de 23 flyg-
platser som har kommunalt eller enskilt huvudmannaskap kvarstar det
forhallandet att samtliga kostnader for den sarskilda kontrollen belastar
respektive polismyndighets budget. Verksamheten finansieras 6éver ra-
manslag. Om kostnadsansvaret foér den sarskilda kontrollen foérs bort
fran polisvasendet frigors resurser som kan anvandas for de centrala
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uppgifter som det aligger polisen att utféra och som inte kan overlatas
pa andra.

Polisens begransade resurser och kraven pa polisiara insatser pa and-
ra omraden i samhallet har i praktiken medfort, att den sarskilda kon-
trollen vid kommunala och privata flygplatser pa sina hall har fatt en lag
prioritering i polisens verksamhet. Detta har i sin tur medfort en i dvrigt
omotiverad skillnad i luftfartsskyddet mellan dessa flygplatser och de
statliga.

| 1989 ars budgetproposition anfordes att den alternativa finansiering
som ligger narmast till hands ar sarskilda avgifter fran flygplats-
huvudménnen (prop. 1988/89:100 bil. 15 s. 137). Den darefter traffade
och av statsmakterna godtagna 6verenskommelsen mellan Rikspolis-
styrelsen och Luftfartsverket utgér en annan losning pa fragan. Luft-
fartsverket betalar inte en avgift for den sarskilda kontrollen utan myn-
digheten har i stallet tagit 6ver verksamhetsansvaret for den fortlépande
kontrollen. Bada alternativen innebar dock att flygplatshallaren har det
priméra kostnadsansvaret for den sarskilda kontrollen. Av avsnitt 9.7
framgar att flygplatshallaren kan finansiera sin verksamhet genom av-
gifter fran flygplatsanvandarna, dvs. de bolag m.m. som anvander flyg-
platsen for luftfart. S& sker i dag betraffande de statliga flygplatserna.
Flygplatsanvandarna finansierar i sin tur sin verksamhet genom att ta
betalt av dem som anvander sig av deras tjnster, dvs. flygpassagerarna.
Ett dverférande av kostnadsansvaret for den sarskilda kontrollen innebér
saledes i praktiken att den kostnaden fors over fran skattebetalarna till
dem som anvander sig av flyget.

Ett utmarkande drag for flygtrafiken ar att en olycka eller ett attentat
oftast far mycket 6desdigra konsekvenser. Detta motiverar att kraven pa
flygsakerheten och luftfartsskyddet stélls mycket hogt. Detta kan sagas
vara ett samhalleligt intresse. Det ligger emellertid i allra hdgsta grad
aven i flygpassagerarnas intresse att sddana atgarder vidtas att risken for
olyckor i flygtrafiken och olagliga handlingar riktade mot sékerheten vid
denna blir sa liten som mdjligt. Stora delar av kostnaderna for flygséker-
heten tas ocksa ut fran flygpassagerarna och betraffande de statliga
flygplatserna aven den del som galler luftfartsskyddet. Det &r svart att
finna nagot barande argument mot att sa sker aven betraffande kostna-
derna for den sarskilda kontroll som utfors pa de kommunala och enskil-
da flygplatserna. Man bor da ocksa beakta att Luftfartsverket i denna
del i ar tar ut en avgift om 8,00 kr per inrikes passagerare och 16,00 kr
per utrikes passagerare — med undantag for Arlanda dar motsvarande
avgifter ar 1,75 kr respektive 11,25 kr — som reser via de statliga flyg-
platserna.

Nar det galler mojligheten till finansiering i form av avgifter fran
flygplatshallarna till polisen kan féljande tjana som bakgrund. Ett sys-



258 Luftfartsskyddet pa flygplatser SOU 1999:42

tem med avgiftsbelaggning axppgifter som utfors av polisvasendi t
lAmpas i viss utstrackning i dag. Polisens huvuduppgift ar enligt 1 § po-
lislagen (1984:387) att uppratthalla ordning och sakerhet. De centrala
uppgifterna bestar i 6vervakning och brottsutredning. Denna verksamhet
ar till helt 6vervagande del av saddan karaktar att den bor finansieras éver
statsbudgeten. Vissa delar av polisens verksamhet ar dock av saddant slag
att det varken finns principiella eller praktiska hinder mot en avgifts-
finansiering. Detta galler @ven uppgifter som ar av Overvaknings-
karaktér. | olika sammanhang har anforts att avgiftsfinansiering i forsta
hand bor tillampas nar det gallappgifter som har karaktar av sarskild
service at foretag, organisationer eller enskilda. Detta galler sarskilt nar
tjansten utgdr ett led i naringsverksamhet eller annan verksamhet som
har vinstsyfte. Det har framhallits att avgift givetvis inte far tas ut for
det skydd till liv och egendom som var och en har ratt att krava av po-
lisen. Inte heller far ett avgiftssystem utformas sa att det far negativa
folider t.ex. nar det galler allménhetens bendgenhet att vidta brotts-
forebyggande atgarder (se t.ex. proP89/90:155 s. 33 ff). Enligt for-
ordningen (1982:789) om ersattning for polisbevakning och foér an-
slutning av larmanlaggningar till polisen kan avgift tas ut bl.a. i sam-
band med att polis anlitas for bevakning av vardetransporter och for po-
lisbevakning av vissa offentliga tillstallningar. Fran den 1 af@94
galler detta aven for vissa allmanna sammankomster. | férordningen ges
ocksa regler for hur avgiften skall beréknas.

Mot ett system dar kostnadsansvaret for den sarskilda kontrollen pa
flygplatser avilar flygplatshallaren har anforts olika skal. Det har gjorts
gallande att flygplanskapningar och andra angrepp pa den civila luftfar-
tens sakerhet i allmanhet riktar sig mot samhallet i stort och inte mot
luftfarten som sadan och att kostnaden for det brottsférebyggande arbe-
tet darfor ar en angelagenhet for staten och inte for luftfartssektorn. Det
har ockséa gjorts gallande att en Gverforing av kostnadsansvaret for den
sarskilda kontrollen skulle 6ppna vagen for att aven andra kostnader som
idag belastar statsbudgeten skulle foras 6ver till flygplatshallaren, exem-
pelvis lokalkostnader fér polisen och andra myndigheter som i sin verk-
samhet pa flygplatsen har behov av kontorslokaler och liknande.

Luftfartsskyddet vid landets flygplatser ar i flera avseenden ett sys-
tem som i sin helhet inte fungerar battre &n sin svagaste lank. Det ar dar-
for angelaget att den sarskilda kontrollen kan fungera pa ett enhetligt och
effektivt satt pa varje flygplats. Av konkurrensskal ar det inte accepta-
belt att kontrollen vid vissa flygplatser bekostas av statskassan medan
den vid andra bekostas av den enskilde flygpassageraren. Dessa omstéan-
digheter talar enligt utredningens mening med stor styrka for att kost-
nadsansvaret far en likformig l6sning pa de statliga respektive kommu-
nala och privatagda flygplatserna.
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Den ovan angivna 6verenskommelsen mellan Rikspolisstyrelsen och
Luftfartsverket om ansvars- och kostnadsférdelning for den sarskilda
kontrollen vid de statliga flygplatserna fungerar i allt vasentligt bra. Det
ar mot den bakgrunden inte realistiskt att tro att kostnaderna fér kon-
trollen vid de statliga flygplatserna nu skulle kunna aterforas till stats-
budgeten. Aven om angreppen pa den civila luftfartens sékerhet i forsta
hand riktar sig mot samhéllet och inte mot luftfarten, sa ar det inte orim-
ligt att kostnaden ytterst bars av dem som har den storsta nyttan av kon-
trollen, dvs. flygpassagerarna. Utslaget pa var och en av dessa blir kost-
naden ocksd mycket marginell.

En effektiv och funktionell I6sning pa fragan om kostnadsansvaret for
en sakerhetsfunktion som ar av grundlaggande betydelse for flygplats-
verksamheten bor inte paverkas av diskussioner om kostnadsférdelning-
en mellan flygplatshallaren och myndigheter fioplatelser akontors-
lokaler och andra kommersiella ytor pa flygplatsen. En I6sning for den
sarskilda kontrollen bor heller inte paverka dessa diskussioner.

Utredningen foreslar darfor att kostnadsansvaret for den rutinméassiga
sarskilda kontrollen ocksa vid de kommunala och privatagda flygplatser-
na fors over fran Rikspolisstyrelsen till flygplatshallaren. Genom en sa-
dan reform skapas forutsattningar for ett enhetligare och effektivare
system for luftfartsskyddet. Dessutom astadkommer man konkurrens-
neutralitet i frdga om den sarskilda kontrollen mellan olika flygplatshal-
lare. Nar det galler sarskilda insatser med anledning av brottslig verk-
samhet ar det fraga om en rent polisiar uppgift och kostnaderna fér den-
na verksamhet bor aven i fortsattningen belasta anslaget for polisvasen-
det.

10.5 Hur skall den sarskilda kontrollen
bedrivas och finansieras?

Utredningens forslag: Ett enhetligt system for den sarskilda kon-
trollen pa flygplats infors. Samtliga flygplatser alaggs det verksam-
hets- och kostnadsansvar som de statliga flygplatserna har i dag pa
grund av 6verenskommelsen mellan Luftfartsverket och Rikspoligsty-
relsen.

En sjalvklar utgangspunkt ar att samma krav pa den sarskilda kontrollen
skall galla oavsett vem som &r flygplatshallare och att ett dverflyttande
av kostnadsansvaret fran polisvasendet till flygplatshallarna inte far
medfdra att sakerheten inom flygtrafiken blir samre. Omfattningen av
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den sarskilda kontrollen styrs dels av internationella ataganden, dels av
sakerhetsméassiga 6vervaganden. Ett dverforande av kostnadsansvaret far
inte innebara att dessa sakerhetsmassiga 6vervaganden far sta tillbaka
for andra forhallanden. Verksamhetens omfattning maste darfor aven i
fortsattningen bestdmmas av Rikspolisstyrelsen. Det ar inte forenligt
med dessa Overvaganden att overlata hela ansvaret for kontrollen pa
flygplatshéllarna eller flygbolagen.

Vidare bor en utgangspunkt vara att det skall finnas en koppling
mellan verksamhetsansvaret och kostnadsansvaret sa att den som har
kostnadsansvaret har visst inflytande éver verksamheten.

En ytterligare utgangspunkt ar att regleringen sa langt det ar mojligt
skall vara enhetlig for de statliga, kommunala och privatagda flygplat-
serna.

| 1989 ars budgetproposition anfordes att den alternativa finansiering
som ligger narmast till hands ar sarskilda avgifter fran flygplatshallarna.
En sadan finansieringsmodell bygger pa en I6sning dar polisvasendet har
verksamhetsansvaret for den sarskilda kontrollen pa flygplatserna. Efter
att det uttalandet gjordes har Rikspolisstyrelsen och Luftfartsverket traf-
fat ett avtal som godkants av regeringen och som innebar en annan l6s-
ning saval vad galler ansvaret for kontrollen som finansieringsfragan.
Som ovan namnts ar en utgangspunkt att regleringen sa langt det ar
mojligt skall vara enhetlig for de statliga, kommunala och privatagda
flygplatserna. En modell som bygger pa sarskilda avgifter fran flyg-
platshallarna skulle for Luftfartsverkets del innebara en atergang till ett
system som innebér att polisen atertar verksamhetsansvaret for den sar-
skilda kontrollen pa de statliga flygplatserna. Den personal som utfor
den fortldpande rutinartade kontrollen pa de statliga flygplatserna ar
numera anstélld av Luftfartsverket eller av entreprenérer som av Luft-
fartsverket fatt i uppdrag att skota den sarskikdmtrollen. De lokala
polismyndigheterna har betraffande de statliga flygplatserna inga andra
funktioner an de rent polisiara, dvs. ledningen av verksamheten och ge-
nomférandet av de sarskilda insatser som behotvs. Det ar knappast rea-
listiskt att i fraga om de statliga flygplatserna ga tillbaka till ett system
som innebar att polisen atertar verksamhetsansvaret for den sarskilda
kontrollen pa de statliga flygplatserna. Vidare innebar en losning dar
polisvasendet har verksamhetsansvaret och flygplatshallarna kostnads-
ansvaret att det inte uppstar den onskvarda kopplingen mellan verksam-
hetsansvar och kostnadsansvar. De nu namnda omstéandigheterna leder
utredningen till att detta alternativ inte bor genomforas.

En annan losning kunde vara att nuvarande forhallanden behalls i allt
utom det att polisen ges mdjlighet att ta ut en avgift fran de kommunala
och enskilda flygplatshallarna for den sarskilda kontrollen. En sadan
modell uppfyller i och for sig kravet pa att séakerhetsmassiga dvervagan-
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den inte far vika for andra 6vervaganden. Modellen innebér dock att tva
olika system skulle galla for den sarskilda kontrollen samt att det i fraga
om de kommunala och privatagda flygplatserna inte skulle uppsta den
onskvarda kopplingen mellan verksamhetsansvar och kostnadsansvar.
Mot denna bakgrund bor darfor inte heller denna modell valjas.

Den losning som utredningen i stéllet foreslar ar att vad som i dag
galler for de statliga flygplatserna aven inférs for de kommunala och
privatagda flygplatserna. Detta innebar att det blir en enhetlig modell fér
verksamhets- och kostnadsansvaret i fraga om den sarskilda kontrollen.
Vidare far flygplatshallaren, genom att han far ta ett visst ansvar for
verksamheten, ocksa ett visst inflytande 6ver kostnaderna for denna jam-
fort med om polisen star for hela verksamheten.

Det finns ett par argument som kan anféras mot den modell utred-
ningen foreslar. Det ena ar att utredningens modell skulle innebéra en
tung belastning fér mindre flygplatser dar den sarskilda kontrollen en-
dast beror ett mindre antal avgangar per vecka. De statliga flygplatserna
har i regel stérre volymer och battre mojligheter att fa kostnadstéackning
for investeringar i exempelvis teknisk utrustning. Situationen fér den
mindre flygplatsen bor emellertid bli densamma oavsett om polisen tar ut
kostnaden for kontrollen eller om flygplatsen sjalv ordnar och bekostar
bemanning och utrustning. Nar det galler kostnaden ar en av de vikti-
gaste faktorerna vilka foreskrifter den myndighet som har ansvar for
luftfartsskyddet utfardar betraffande krav pa teknisk utrustning for att
genomféra kontroll. For narvarande finns inga sadana krav, salunda till-
lats t.ex. manuell genomsokning av bagage. Pa de minsta flygplatserna
kan man ocksa tanka sig att sarskild kontroll och t.ex. bagagein-
checkning utférs av en och samma person.

Ett annan invandning mot att flygplatshallaren tar éver verksam-
hetsansvaret kan vara att omfattningen av den sarskilda kontrollen styrs
av faktorer som ligger utanfor flygplatshallarnas kontroll och organisa-
tionens storlek maste kunna varieras beroende pa hotbilden. Det torde
dock vara naturligt att den som har verksamhetsansvaret skall ha erfor-
derliga resurser saval for den bemanning som kravs i basnivan som for
en utbkad bemanning vid en allvarligare hotbild. Det ar knappast unikt
att verksamhetsansvariga maste kunna hantera yttre, opaverkbara om-
standigheter. Sa kravs av flygplatshallaren i andra sammanhang, t.ex.
avseende snorojning.

Den foreslagna modellen kraver lagregler som alagger flygplatshalla-
ren att sta for personal och andra resurser for den sarskilda kontrollen.
Avtalet mellan Luftfartsverket och Rikspolisstyrelsen innebar dessutom
att Luftfartsverket skall meddela vissa foreskrifter for den sarskilda
kontrollen. Den nuvarande lagstiftningen innehaller inte nadgot bemyndi-
gande for Luftfartsverket att med bindande verkan fér de kommunala
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och enskilda flygplatshallarna meddela sadana foreskrifter (se avsnitt
10.2). Darfor maste lagstiftningen kompletteras med en bestammelse
som ger Luftfartsverket ratt att meddela narmare foreskrifter om utfo-
randet av den sarskilda kontrollen. Ett tankbart alternativ &r i sa fall att
reglerna om sarskild kontroll arbetas in i luftfartslagstiftningen. For
detta talar ocksa att den sarskilda kontrollen inte kan ses som en isolerad
del av luftfartsskyddet pa flygplats. Om bestammelserna om sarskild
kontroll pa flygplats fors samman med luftfartslagstiftningens regler om
luftfartsskydd skulle sambandet mellan den sarskilda kontrollen och 6v-
riga delar av sékerheten pa flygplats framhallas pa ett mer markerat satt
anidag.

Nar det galler verksamhetsansvaret bor enligt utredningens mening
flygplatshallarna fa ett storre inflytande 6ver verksamheten an vad som i
dag galler enligt Luftfartsverkets avtal med Rikspolisstyrelsen. Detta kan
ske genom tva olika atgarder. Den ena ar att den sarskilda kontrollen inte
lAngre behodver ske under ledning av polisen, utan att det racker att poli-
sen har tillsynen 6ver verksamheten. Det andra atgarden ar att flygplats-
hallaren far ett tkat inflytande pa bedémningen av lamplig ambitionsni-
va for sakerhetskontrollens omfattning och utférande.

Sammanfattningsvis innebar den féreslagna modellen féljande. Luft-
fartsverket faststaller i samrad med Rikspolisstyrelsen saval ett nationellt
sakerhetsprogram som lokala sdkerhetsprogram for varje flygplats. |
dessa program skall bl.a. inga vilken kontrollomfattning (basnivd) som
skallligga till grund for planering och dimensionering for varje flygplats
och de rutinmassiga, kontinuerliga, forebyggande sarskilda kontrollerna
samt riktlinjer for arbetsmetodik och utrustning. Faststallandet av det
nationella sakerhetsprogrammet sker med stdd av 2 § tredje stycket for-
ordningen (1988:78) med instruktion for Luftfartsverket och 6 kap. 15 §

i utredningens forslag till luftfartsforordning. Nar det galler utformning-
en av de lokala sakerhetsprogrammen bor dven samrad ske med flyg-
platshallaren och den lokala polisen.

Pa grundval av bl.a. det nationella sakerhetsprogrammet och de lo-
kala sakerhetsprogrammen forordnar Rikspolisstyrelsen i samrad med
Luftfartsverket om sarskild kontroll. | férordnandet anges pa vilka flyg-
platser och flygpassagerarterminaler den sarskilda kontrollen skall verk-
stallas och den sarskilda kontrollens omfattning. Behovs sarskilda fore-
skrifter i fraga om kontrollen anges &ven dessa i forordnandet.

Med stod av det bemyndigande som Luftfartsverket far for att utfarda
foreskrifter om luftfartsskyddet kan Luftfartsverket utfarda komplette-
rande foreskrifter om den sarskilda kontrollen.

For den sarskilda kontroll som enligt Rikspolisstyrelsens férordnande
skall genomforas pa en flygplats och for de sakerhetsatgarder som enligt
det lokala séakerhetsprogrammet avilar flygplatsen svarar flygplatshalla-
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ren genom flygplatschefen. Haribland ingar att svara for tillgangen till
behorig personal och ledningen av den, utrustning och lokalmassiga ar-
rangemang for den rutinmassiga, kontinuerliga och férebyggande saker-
hetskontrollen enligt det faststallda sékerhetsprogrammets basniva, in-
klusive sadan tillfallig hojning av basnivan som programmet ger utrym-
me for. Med behdrig personal avses att personalen ar férordnad av po-
lismyndighet efter godkand utbildning. Det bor sta flygplatshallaren fritt
att l6sa uppgiften med egen personal elldnyrd personal, exempelvis
fran vaktbolag, eller genom samverkan med flygforetag. Personalen star
under tillsyn avseende den rattsliga tillampningen av den sarskilda kon-
trollen, men inte under ledning, av Rikspolisstyrelsen, vilket kan ske ge-
nom lokal polismyndighet.

Beslutar Rikspolisstyrelsen eller lokal polismyndighet om utékad om-
fattning av kontrollen p& grund av den aktuella hotbilden ar det flyg-
platshallarens uppgift atillféra och bekosta erforderliga resurser. Dar-
emot ansvarar lokal polismyndighet for och bekostar ledningen av insat-
ser i anledning av brottsliga angrepp, exempelvis flygplanskapning, an-
grepp mot anlaggningar eller personer. For allman ordning och sakerhet
pa den del av flygplatsomradet som &r tillganglig for allmanheten svarar
ocksa den lokala polismyndigheten.

Enligt utredningens forslag ar det saledes alltiamt Rikspolisstyrelsen
som skall férordna om sarskild kontroll. Det skulle i och for sig kunna
dvervagas att Overlata denna uppgift pa Luftfartsverket som har ett
Overgripande ansvar for luftfartsskyddet i landet. Enligt utredningens
mening ar emellertid sjélva férordnandet om sarskild kontroll ett beslut
av den karaktéren att det bor fattas av Rikspolisstyrelsen och inte dver-
latas p& nagon annan myndighet.
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10.6  Rikspolisstyrelsens férordnanden om
sarskild kontroll

Utredningens forslag: Giltighetstiden for Rikspolisstyrelsens for
ordnanden om sarskild kontroll utvidgas till att vara hogst ett ar.

Som framgar av avsnitt 10.1 omfattar Rikspolisstyrelsens férordnanden
om sarskild kontroll numera 42 flygplatser med reguljar eller icke re-
guljar utrikes- eller inrikestrafik. Sarskild kontroll skall regelmassigt ske

i fraga om denna trafik. Med hansyn till utvecklingen framstar det som
onddigt att Rikspolisstyrelsen skall utfarda ett férordnande minst var
tredje manad. Giltighetstiden bor kunna séattas betydligt langre. Det lig-
ger samtidigt ett betydande varde i att Rikspolisstyrelsen regelbundet ser
Over behovet av sarskild kontroll och omfattningen av denna. Med han-
syn till detta bor férordnandena vara tidsbegransade. En lamplig avvag-
ning ar att giltighetstiden far vara hogst ett ar.
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11 Ratten till luftfart

11.1  Inledning

| svensk lagstiftning behandlas fragor om tillstand till luftfartsverksam-
het i 7 kap. LL och 79-92 8§ LF. Till grund for reglerna ligger Chica-
gokonventionen, bilaga 6 till denna konvention och transitéverenskom-
melsen.

Forutom den svenska nationella lagstiftningen finns det tvd EG-
forordningar som ar av grundlaggande betydelse nar det galler ratten till
luftfart; radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om
utfardande av tillstand for lufttrafikforetag (licensieringsférordningen)
och radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-
lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (marknads-
tilltradesférordningen).

| korthet kan sagas att huvudregeln ar att det fordras tillstand till all
luftfart i forvarvssyfte medan annan luftfart, s.k. privatflyg, far utévas
utan tillstand.

Luftfart i forvarvssyfte kraver, pa grund av luftfartens internationella
reglering och numera aven pa grund av EG-ratten, olika slags tillstand
beroende péa typen av luftfart, flygféretagets nationalitet och luftfartens
geografiska utstrackning. Nar det galler internationell luftfart &r det ock-
sa av betydelse om det ar fraga om regelbunden eller icke regelbunden
luftfart.

Enligt en definition som har antagits av ICAO:s rad (ICAO Doc.
7278-C/841) forstds med regelbunden internationell lufttrafik en foljd av
flygningar, av vilka envar ager dessa kannetecken:

a) den gar genom tva eller flera staters luftrum;

b) den utférs av luftfartyg for befordran av passagerare, post eller
gods mot ersattning pa sadant satt att varje flygning star dppen for
allmanheten;

c) den bedrivs for att betjana trafiken mellan samma tva eller flera
punkter, antingen
1) enligt en kungjord tidtabell eller
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2) genom flygningar som ar sa regelbundna eller ofta aterkom-
mande att de tydligt utgor en systematisk serie.

Vidare innehaller artikel 2 i EG:s marknadstilltradesférordning en
snarlik definition av regelbunden luftfart. Det kan dock anmarkas att till
foljd av marknadstilltradesfoérordningens ovriga regler bortfaller skillna-
den mellan regelbunden och icke regelbunden luftfart inom férordningens
tillampningsomrade.

Trots dessa definitioner &r det svart att dra en skarp och entydig prin-
cipiell grans mellan regelbunden och icke regelbunden luftfart vilken pa
ett enkelt satt avgor alla tankbara enskilda fall. Gransdragningsfragor
far darfor avgoras genom rattstillampning och doktrin, vilket i praktiken
inte synes ha vallat nagra storre problem.

| det féljande ges, med utgadngspunkt i den gemenskapsrattsliga regle-
ringen, en kortfattad framstallning over vilka tillstand som i olika situa-
tioner kravs for att fa bedriva luftfart.

Som inledning till denna framstallning kan ndmnas att det inom luft-
fartsregleringen kan urskiljas tre huvudtyper av tillstand; drifttillstand,
trafiktillstand och operativa licenser eller grundkoncessioner. Drifttill-
stand (ibland &ven benamnt tekniskt/operativt tillstand) innebar ett flyg-
sakerhetsmassigt godkannande av operatéren av den stat som har att
utova flygsakerhetstillsynen 6ver flygféretaget. Operativa licenser eller
grundkoncessioner ar ett slags naringstillstdnd som grundas pa en juri-
disk/ekonomisk provning av flygforetaget. Normalt ger inte detta till-
stand flygforetaget tilltrade till linjer eller marknader. Detta sker genom
trafiktillstandet, som ar trafikpolitiskt motiverat och som kan vara grun-
dat pa en mer eller mindre uttalad luftfartspolitisk prévning som i sin tur
kan vara mer eller mindre forfattningsreglerad. Tidigare skedde i Sverige
tillstandsgivningen enbart genom drifttillstand och trafiktillstand. Genom
licensieringsfoérordningen kravs dock numera att svenska flygféretag har
operativ licens for att f4 utdva de viktigaste typerna av luftfart.

Luftfart inom EG som omfattas av licensierings- och marknadstilltra-
desférordningarna

For luftfart inom EG som bedrivs av EG-lufttrafikfretag galler de nyss
namnda forordningarna; licensieringsforordningen och marknadstilltra-
desférordningen. Genom EES-avtalet galler de aven luftfart inom Norge
och Island. Vad som fortsattningsvis sdags om dessa forordningar galler
darfor i tilampliga delar betraffande sistnamnda lander.

| licensieringsférordningeifaststélls enhetliga krav som skall stallas
pa dem som bedriver vissa slag av kommersiell flygtrafik (transport av
passagerare, post och/eller gods mot betalning inom gemenskapen).
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Ett foretag som uppfyller forordningens krav har ratt att foopera-
tiv licens vilken ar ett tillstand for foretaget att mot betalning utféra
lufttransport av passagerare, post och/eller gods som anges i licensen.
Licensen har karaktaren av ett naringspolitiskt tillstand. En operativ li-
cens ger inte i sig tillgang till sarskilda flyglinjer eller marknader. Fragor
rérande tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen behandlas i marknads-
tilltradesférordningen.

En medlemsstat far utfarda operativ licens for ett foretag endast om
dess huvudkontor och, i forekommande fall, dess sate ar belaget i denna
medlemsstat, och dess huvudsakliga verksamhet ar lufttransport enbart
eller i kombination med annat affarsmassigt utnyttjande av luftfartyg
eller reparation och underhall av dem. Vidare kravs att foretaget ags och
fortsatt kommer att dgas av medlemsstater eller medborgare i medlems-
stater, antingen direkt eller genom majoritetsdgande. Foéretaget skall
fortlopande effektivt kontrolleras av sadana stater eller personer.

Som villkor for utfardande eller upphavande av en operativ licens far
inte uppstallas krav pa att ett lufttrafikforetag ager luftfartyg, men en
medlemsstat skall krava av de foretag som den utfardar licens for, att de
forfogar over ett eller flera luftfartyg antingen genom agande eller lea-
singavtal.

Vidare skall det alltid vara ett villkor for utfardandet av operativ li-
cens och for dess giltighet att det berdrda féretaget har ett gallande drift-
tillstand (AOC — air operator certificate) som tacker den verksamhet som
den operativa licensen omfattar. Fér narvarande tillampas nationella
regler for drifttillstand. Av licensieringsforordningen framgar att tanken
var att det skulle utfardas en radsforordning betraffande drifttillstand.
Nagon sadan forordning har inte utfardats och kommer antagligen inte
att utfardas. Avsikten synes numera vara att de delar av JAA:s bestam-
melser JAR-OPS 1 och 3 som omfattar foreskrifter, i reviderad form
kommer att fa stéllning av férordning och utgéra de harmoniserade reg-
lerna for drifttillstand. | Sverige ar det Luftfartsverket som enligt férord-
ningen (1994:1808) om behdrigayntligheter pa den civila luftfartens
omrade ar behorig myndighet nar det galler att utfarda operativa licen-
ser. Alla beslut om att bevilja eller aterkalla operativa licenser skall of-
fentliggdras i Europeiska gemenskapernas officiella tidning.

Vad avser transporter galler inte licensieringsférordningen lufttrans-
port inom gemenskapen av passagerare, post och/eller gods med luftfar-
tyg som inte &r motordrivha och/eller ultraldtta motordrivna luftfartyg
och inte heller lokala flygningar som inte innebar transport mellan olika
flygplatser. Fér sadana transporter galler nationella regler om operativa
licenser, om sadana finns, och gemenskapsratt och nationell ratt om
drifttillstand. Nar det galler luftfart som inte ar transporter, s.k. aerial
work, faller den helt utanfor licensieringsférordningen.
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Fragan om tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen, for saval regel-
bunden som icke regelbunden lufttrafik, regleras gemoarknadstill-
tradesférordningen.

Enligt forordningen skall berérda medlemsstater tillata EG-
lufttrafikforetag att utova trafikrattigheter — dvs. ratten att befordra pas-
sagerare, gods och/eller post i lufttrafik — pa flyglinjer inom gemenska-
pen.

Forordningen paverkar inte medlemsstaternas ratt att reglera fordel-
ningen av trafiken mellan flygplatserna inom ett flygplatssystem, om
detta sker utan sarbehandling pa grundval av lufttrafikforetagets natio-
nalitet eller identitet.

Sjalva utévandet av trafikrattigheter skall regleras av offentliggjorda
gemenskapsbestdmmelser och nationella, regionala eller lokala bestam-
melser om sakerhet och miljoskydd samt férdelning av ankomst- och
avgangstider.

Nar det ar frdga om allvarliga overbelastnings- och/eller mil-
joproblem far en medlemsstat enligt artikel 9 i marknadstilltradesforord-
ningen infora villkor for, begransa eller avvisa utévande av trafikrattig-
heter, sarskilt nar en tillfredsstallande serviceniva kppnas med andra
transportmedel. De atgarder som medlemsstaten vidtar skall inte inneba-
ra sarbehandling av lufttrafikféretaget, snedvrida konkurrensen etc. At-
garderna skall ocksa ha en begransad giltighetstid pa hogst tre ar, varef-
ter de skall omprdvas. En medlemsstat som anser att det ar nédvandigt
att vidta atgarder enligt artikel 9 i marknadstilltradesférordningen skall
underratta de andra medlemsstaterna och kommissionen om saken minst
tre manader innan atgarderna skall genomforas. P& begaran av en med-
lemsstat eller pa eget initiativ kan kommissionen utreda fragan och be-
sluta om atgarderna skall godkannas.

Vid tillstdndsprovning enligt miljoskyddslagen av flygplatsverksam-
het har i nagot fall villkor foreskrivits for verksamheten som kommissio-
nen har bedémt strida mot marknadstilltradesférordningen. Det gallde ett
generellt forbud for aldre, bullrande flygplan att trafikera Karlstad flyg-
plats. Andra villkor, exempelvis begransningar i nattrafiken vid olika
flygplatser, kan antas vara acceptabla under férutsattning att giltighets-
tiden begransas och att underrattelseskyldigheten gentemot medlemssta-
terna och kommissionen iakttas.

Reglerna i miljoskyddslagen om villkor for tillstand till miljéfarlig
verksamhet har i huvudsak oftrandrade lyfts in i miljobalken. Reglerna
bor anpassas till marknadstilltradesforordningen och dess krav pa under-
rattelseskyldighet och godkannande. Utredningen har bedomt att ett sa-
dant arbete ligger utanfor utredningens uppdrag och att anpassningen
bor ske i samband med en planerad 6versyn av konsekvenserna av den
nya miljélagstiftningen.
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Enligt marknadstilltradesférordningen kan en medlemsstat inom sitt
territorium inféra allman trafikplikt for ett lufttrafikféretag som utdvar
lufttrafik pa en flyglinje. Detta galler med avseende pa regelbunden luft-
trafik till ett ytteromrade eller ett utvecklingsomrade eller pa en flyglinje
med |ag trafikintensitet till en regional flygplats, om flyglinjen anses va-
sentlig for den ekonomiska utvecklingen i den region dar flygplatsen ar
belagen. Allman trafikplikt innebar att det sker en offentlig upphandling
av normalt olénsam trafik pa en eller flera strackor. Det utsedda lufttra-
fikforetaget erhaller for viss tid en ensamratt att bedriva lufttrafik pa
linjen i fraga. Lufttrafikforetaget far samtidigt en skyldighet att vidta alla
nodvandiga atgarder for att sakerstalla att drifippfyller de faststallda
normer for kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och prissattning som
lufttrafikforetaget inte skulle uppfylla om det endast skulle ta hansyn till
sina kommersiella intressen.

Forordningen (1994:1808) om behdrigaymdigheter pa den civila
luftfartens omréde anger Luftfartsverket som behorig myndighet nar
uppgifter skall fullgéras enligt marknadktadesforordningen. Fragor
som avser allman trafikplikt prévas dock av regeringen.

EG-réatten hindrar i och for sig inte att en medlemsstat har en natio-
nell reglering som foreskriver tillstandsplikt (trafiktillstand) aven for den
luftfart for vilken trafikrattigheter foljer enligt marknadstilltradesforord-
ningen. | ett sddant fall kravs dock enligt EG-ratten att ett trafiktillstand
snarast meddelas om forutsattningarna for marknadstilltrade enligt for-
ordningen ar uppfyllda. D& en sadalstandsprovning skulle vara av i
huvudsak formell karaktar har Luftfartsverket foreskrivit att for saddan
lufttrafik som faller under marknadstilltrédesférordningen och som berér
Sverige krdvs endast att trafiken anmals (se punkt 2 i BCL-A4, LFS
1995:57).

Transporter inom gemenskapen som faller utanfér marknadstilltra-
desférordningen men under licensieringsforordningen ar ett sarskilt pro-
blem, &ven om det for svensk del mahanda ar mer av formell karaktar.
Hit hanfors transporter mellan punkter varav minst en inte ar en flyg-
plats i marknadstilltradesférordningens mening. Kommissionen har som
exempel pa sadana transporter angett befordran av passagerare och gods
mellan fastlandet — ofta en flygplats — och oljeplattformar. Andra tank-
bara exempel ar transport av fiskare till fjallsjdar och helikoptertransport
av skidakare till fjalltoppar. Svenska operatorer behover normalt endast
drifttillstand, numera kompletterat med operativ licens, for sddan verk-
samhet. Utlandska EG-lufttrafikforetag maste dock f.n. anstka om tra-
fiktillstand for att fa bedriva sadan verksamhet i Sverige. Detta motive-
ras framst av flygsakerhetsskal. Det finns tills vidare anledning att ha
viss kontroll pa de utlandska flygforetag som &r verksamma i Sverige
bl.a. eftersom det annu inte finns nagot EG-harmoniserat regelverk for
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drifttillstand som tacker nu aktuella aktiviteter. Dartill kommer att vissa
foreteelser som faller under begreppet luftfart av sarskild art kan krava
efterlevnad av sarskilda svenska villkor. Den nuvarande regleringen i LL
och LF uppratthaller krav pallstand.

Tillstand till verksamheten utfardas av Luftfartsverket. Operatorer li-
censierade i en EES-stat erhaller regelmassigt tillstand forutsatt att inga
tekniskt/operativa hinder foreligger. Vanligen ar de operatérer som an-
soker om tillstdnd hemmahdorande i Norden.

Luftfart mellan Sverige och en stat utanfor EG

Nar det galler flygféretag som ar etablerade i EG och som enbart flyger
pa destinationer utanfor EG framgar det inte uttryckligen av licensie-
ringsférordningen om dessa behdver ha en operativ licens. Eftersom den
operativa licensen inte ger tilltrade till marknaden utan &ar ett grundlag-
gande villkor for verksamheten som flygbolag, synes dock alla medlems-
stater acceptera att en operativ licens aven ar ett krav for att bedriva
transporter mellan EG och tredje land.

For luftfart i regelbunden trafik mellan Sverige och en stat utanfor
EG kravs nar det ar fraga om aetvenskt lufttrafikforetagforutom ope-
rativ licens och drifttillstand, att trafiktillstand (koncession) lamnats av
den svenska regeringen eller av den myndighet regeringen bestammer.

Den grundlaggande principen i den internationella luftratten ar att
varje stat har uteslutande och ovillkorlig ratt till sitt luftrum. Darfor ar
flygning 6ver respektive till eller fran statens territorium tillaten endast
med denna stats samtycke. En stat kan lamna sadant samtycke antingen
genom att ingd ett avtal med annan stat — bilateralt eller multilateralt —
eller genom ett ensidigt beslut. Nar det galler den icke regelbundna
kommersiella luftfarten dverlamnas det enligt artikel 5 i Chicagokonven-
tionen at varje stat att bestamma i vilken utstrackning denna skall regle-
ras nar det galler befordran av passagerare, gods och post till eller fran
dess territorium. For den internationella regelbundna luftfarten stadgar a
andra sidan konventionens artikel 6 att ingen regelbunden trafik far be-
drivas 6ver eller till en konventionsstat utan denna stats uttryckliga med-
givande.

Nar det ar fraga om etitlandskt lufttrafikforetagsom ar hemmaho-
rande utanfor EG och som vill flyga pa Sverige kravs darfor antingen att
trafiktillstand lamnats av den svenska regeringen eller den myndighet
regeringen bestamt eller att trafiktillstand inte kravs pa den grunden att
trafiken ar medgiven enligt éverenskommelse mellan Sverige och det
land dar lufttrafikforetaget ar hemmahoérande. Motsvarande galler for att
ett utlandskt EG-lufttrafikforetag skall fa bedriva regelbunden flygtrafik
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mellan Sverige och ett land utanfor EG. For att det utlandska flygforeta-

get skall kunna accepteras for luftfart inom svenskt omrade &r det en
forutsattning att flygforetaget har ett drifttillstand eller motsvarande som

kan godtas av Sverige. Forutom de trafikala tillstand och godkannanden
som flygféretaget har att inhdmta i Sverige kravs vidare givetvis nod-

vandiga tillstdnd frdn hemmastaten. Aven ett svenskt flygféretag maste
givetvis a sin sida inhamta de tillstand som kravs i den stat som berors
av trafiken.

De bilaterala luftfartsavtalen innebér att staterna utvaxlar trafikrat-
tigheter for regelbunden trafik. | avtalsrelationerna avvags av tradition
ofta de 6msesidiga formanerna mycket noggrant och andamalsskal —
t.ex. behovet att sakra ett for nationen anpassat uthalligt trafikforsor;-
ningssystem — spelar en framtradande roll nar det galler omfattningen av
de medgivna rattigheterna och pa vilka villkor de far utnyttjas. | avtalen
har ofta efterstravats en balanserad helhetsldsning som ger de béagge av-
talsslutande parternas nationella flygbolag en likvardig mdjlighet att be-
driva trafiken. Kannetecknande fér avtalen ar att innan ett flygforetag
far bedriva trafik skall det utses (designeras) av den part dar flygbolaget
hér hemma och den bilaterala motparten skall som huvudregel acceptera
trafik av ett i enlighet med avtalet designerat flygféretag. | avtalen anges
mer eller mindre noggrant vilka linjer som far beflygas och villkoren har-
for. Ett luftfartsavtal kan vara mer eller mindre liberalt. Vissa avtal
dverlamnar i stort sett helt at det enskilda flygforetaget att pa kommersi-
ell grundval besluta om trafikfragor utan egentlig myndighetsinbland-
ning. Andra avtal reglerar synnerligen detaljerat flygtrafiken med avse-
ende pa linjeforing, kapacitet, flygpriser och andra kommersiella fragor.
Den nuvarande svenska luftfartspolitiken efterstravar generellt sett att
mycket liberala luftfartsavtal ingas, vilka ger flygféretagen mojlighet att
i storsta mojliga utstrackning gora sina egna kommersiella dispositioner
utan Overdriven inblandning fran myndigheterna. Ett luftfartsavtals ka-
raktar ar dock givetvis aven beroende av motpartens installning och av
Sveriges ca 80 gallande avtal finns olika avtalstyper foretradda, allt fran
synnerligen fria s.k. open skies-avtal till mera restriktiva 6verenskom-
melser.

Avtalen innehaller forutom regler om designering av flygféretag, ut-
fardande, andring och aterkallande av trafiktillstand och andra for trafi-
ken nodvandiga tillstdnd och medgivanden — déaribland vissa dmsesidiga
regler med anknytning till flygsakerhet — aven ett antal andra bestammel-
ser. Som exempel kan namnas regler om tullar och for luftfarten utgaen-
de avgifter och regler om de designerade flygféretagens verksamhet i den
frammande avtalsstaten.

Det aligger ett lufttrafikforetag att inhamta de godkannanden och
uppfylla de eventuellailkor som finns foreskrivna i ett trafiktillstand
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eller en 6verenskommelse. Vidare skall ett lufttrafikforetag iaktta de fo-
reskrifter som Luftfartsverket har utfardat (se BCL-A4).

Nar det gallercharter- och taxiflygningdvs. luftfart i icke regelbun-
den trafik, mellan Sverige och en stat utanfor EG/EES far sadan trafik
enligt huvudregeln endast utféras efter sarskilt meddelat tillstand av
Luftfartsverket. Luftfartsverket har meddelat bestammelser harom, av
vilka framgar vilken trafik som kraver tillstand, vilken trafik som endast
behover anmalas till luftfartsmyndigheten och vilken trafik som far ske
utan krav pa vare sig ansokan eller anmalan till myndigheten. Reglerna —
som tillkommit i skandinaviskt samarbete och som i stort sett ar likaly-
dande i Sverige, Norge och Danmark — har nyligen varit féremal for
oversyn, varigenom sarskilt villkoren for s.k. sallskapsreseflygningar
forenklats och liberaliserats (BCL-A2, LFS 1999:50).

Inrikes luftfart som inte omfattas av licensierings- och
marknadstilltradesférordningarna

Nar marknadstilltradesférordningen inte ar tillamplig kravs, for att ett
svenskt lufttrafikforetag skall fa bedriva inrikes luftfart i forvarvssyfte i
Sverige, endast ett drifttillstand.

Ett utlandskt lufttrafikforetag far i andra fall &n som féljer av mark-
nadstilltradesférordningen eller éverenskommelse mellan Sverige och
frammande stat inte utdva inrikes luftfart i foérvarvssyfte inom Sverige
(cabotage) utan trafiktillstand. Ar det frdga om luftfart i regelbunden
trafik beviljas tillstand av regeringen, i annat fall beviljas tillstand av
Luftfartsverket. Forutom trafiktillstand kravs aven ett drifttillstand ut-
fardat av lufttrafikforetagets tillsynsstat. Operatdrer som har ett drifttill-
stand fran en EES-stat kan dock till folid av EG-rattens och EES-
avtalets allméanna regler om fri tjanstehandel parakna svenskt tillstand att
fa utfora s.k. aerial work i Sverige om inte tekniskt/operativa hinder kan
anses foreligga.

Overflygning av svenskt territorium och/eller mellanlandning i Sverige

Ett luftfartyg som ar registrerat i ett land som har bitratt Chicagokon-
ventionen och som anvands for luftfart i icke regelbunden trafik har ratt
till éverflygning av svenskt territorium och/eller mellanlandning i Sveri-
ge for andra &n kommersiella andamal. Ar det frdga om luftfart i regel-
bunden trafik foreligger sadan ratt endast om det finns en multilateral
eller bilateral verenskommelse harom. | dvriga fall kravs trafiktillstand
for att flyga dver svenskt territorium och/eller mellanlanda i Sverige.
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Luftfart utan forvarvssyfte

Vissa former av luftfartsverksamhet kraver tillstdnd &aven om verk-
samheten inte ager rum i foérvarvssyfte. Motiveringen harfor ar enligt
forarbetena hansyn till sdkerheten (prop. 1957:69 s.114). Med stdd av 7
kap. 1 § tredje stycket LL har regeringen foreskrivit krav pa tillstand for
skolflyg och utbildning (84 § LF). Vidare kravs det tillstand for avance-
rad flygning och fallskdrmshoppning (se 84 § d@$-88 8§88 LF) samt

for andra luftfartsverksamheter av sarskild art, sdsom kraftledningsin-
spektioner, bogsering, trafikbvervakning m.m. (se 89 § LF). "Av sar-
skild art” skall uppfattas som att verksamheten i vissa fall medfér en
forhojd risk for utdvare och tredje man. | 89 § andra stycket LF namns
vissa verksamheter som inte kraver tillstdnd, om de inte utdvas i storre
omfattning eller i 6vrigt under sarskilda omstandigheter. Enligt huvudre-
geln i 81 § forsta stycket LF provar Luftfartsverket fragor om tillstand
nar det galler annan luftfart an luftfart i regelbunden trafik.

11.2  Overvaganden
11.2.1  Allmant

Utredningens forslag: | det kapitel som behandlar ratten till luftfaft
tas inledningsvis in ett stadgande om att bestammelserna i kapitlet
inte skall tillampas om nagot annat foljer av EG-férordningar.

Lagstiftningen andras sa att det klart framgar att det finns tva) oli-
ka slag av tillstand — flygsakerhetsméassiga och trafikpolitiska —|och
att dessa motiveras av olika intressen.

Av foregdende avsnitt framgar att en stor del av den tillstandspliktiga
luftfarten numera regleras av EG-férordningar. Efter Sveriges anslutning
till Europeiska unionen galler EG-férordningarna framfér motstridande
svensk lag. Som ovan behandlats (se avsnitt 4.3) foreslar utredningen att
det tas in en bestammelse i forsta kapitlet om att det finns EG-
forordningar som galler vid sidan av lagen och som har foretrade fram-
for motstridande nationell lagstiftning. En saddan generell hanvisning kan
inte anses utgdra nagot hinder mot att det i andra lagrum gors hanvis-
ningar till EG-férordningar. Mot bakgrund av att de svenska nationella
bestammelserna om ratten till luftfart s& patagligt paverkas av EG-
forordningar, anser utredningen att det inledningsvis i 7 kap. bor tas in
ett stadgande om att bestammelserna i kapitlet inte skall tillampas om
nagot annat foljer av EG-forordningar.
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Vid tillampningen av LL:s och LF:s krav pa tillstand till luftfarts-
verksamhet forekommer som ovan behandlats tva olika slag av tillstand,
dels ett drifttillstdnd som grundas pa ett flygsakerhetsmassigt godkan-
nande, dels ett trafiktillstand som ar huvudsakligen trafikpolitiskt moti-
verat. De tillstdnd som behovs for att fa bedriva skolflyg och for att fa
utdva luftfartsverksamhet av sarskild art kan ses som specialformer av
drifttillstand. Dennauppdelning i tva olika itistand framgar inte ut-
tryckligen av LL eller LF. Enligt utredningens mening bor lagstiftningen
andras sa att det klart framgar att det finns olika slag av tillstand — flyg-
sakerhetsmassiga och trafikpolitiska — och att dessa motiveras av olika
intressen.

11.2.2 Narmare om gransdragningen mellan
tillstandspliktig och icke tillstandspliktig
luftfart

Utredningens forslag: | lagtexten sker det en uppdelning i tre olika
former av flygsakerhetsmassiga tillstand; drifttillstand, bruksflygtill-
stand och utbildningstillstand.
Nar det galler drifttillstdnd utmonstras det nuvarande gransdrag-
ningsbegreppet "i forvarvssyfte” och erséatts med ett krav pa drifttill-
stand nar nagon mot betalning skall utféra lufttransporter at allman-
heten. Till skillnad fran den nuvarande lagstiftningen stalls det gven
upp ett krav pa drifttillstand nar det ar fraga om firmaflyg.
Det tillstand som kravs for att fa utfora arbeten med hjalp av Iuft-
fartyg benamns bruksflygtillstdnd. Begreppet bruksflyg ar tankt| att
motsvara sadan verksamhet som i internationella sammanhang be-
namns "aerial work”, vilket innebar att uttrycket bruksflyg far en i
viss man annan innebord an det har i dag.

| luftfartslagstiftningen gors en gransdragning mellan tillstdndskravande
och tillstandsfri luftfart. Denna gransdragning sker med utgangspunkt i
om luftfarten sker i foérvarvssyfte eller inte. Generellt kan sagas att luft-
fart som inte sker i forvarvssyfte ar tillstandsfri.

Den nuvarande lagstiftningen rérande gransdragningen mellan till-
standsfri och tillstandspliktig luftfart grundas pa forarbeten fran mitten
av 1950-talet och ar praglad av den tidens tekniska niva och det forhal-
landet att det fanns ett relativt begransat antal aktorer pa flygmarknaden.

| 7 kap. 1 § forsta stycket LL anges att luftfart utford i forvarvssyfte
ar tillstandspliktig. | lagtexten ges ingapplysning utover detta. Det ges
saledes inte nagon ledning om vad som skall avses med begreppet for-
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varvssyfte. Lagens forarbeten innehaller inte heller nagon definition av
begreppet forvarvssyfte. | rattspraxis finns emellertid ett flertal avgéran-
den dar begreppet forvarvssyfte har behandtats.

Den grundlaggande fragan nar det galler att avgora vilken luftfart
som skall vara tillstdndskravande och vilken luftfart som skall vara till-
standsfri ar vad som ar syftet med tillstandsprévningen. Tva huvudsyften
framtrader darvid. Det ena ar det flygsakerhetsmassiga och det andra ar
det luftfartspolitiska eller trafikpolitiska. Detta géller saval de svenska
som de internationella reglerna. Den flygsdkerhetsmassiga prévningen
sker, sasom tidigare framgatt, huvudsakligen inom ramen for ett drifttill-
stand och den trafikpolitiska inom ramen for ett trafiktillstand.

Det huvudsakliga syftet med att det i vissa fall uppstalls ett krav pa
drifttillstand &r saledes att flygsakerheten skadpratthallas. Nar nagon
erbjuder allmanheten att utfora transporter med luftfartyg, far det anses
finnas ett berattigat intresse fran allmanhetens sida att den som skall
utfora tjansten har genomgatt en prévning som visar att verksamheten
motsvarar de krav pa flygsakerhet som finns uppstéllda. Genom att
verksamheten kontrolleras kan den som utnyttjar verksamheten géra en
riskbedémning med utgangspunkt i luftfartsmyndighetens auktorisation.

Med hansyn till att kravet pa drifttillstand ar flygsakerhetsmassigt
betingat finns det enligt utredningens mening skal att ha en relativt strikt
syn pd i vilka situationer det skall kravas ett drifttillstand. | princip bor
det finnas ett krav pa drifttillstand i de fall nar nagon ingar avtal att mot
ersattning utféra en flygtransport, dar annan &n den som utfor transpor-
ten bestammer 6ver flygningens destination och 6ver vilka personer som
skall medfolja eller saker som skall medféras i luftfartyget. Nar nagon
betalar for att fa en flygtjanst utférd uppstar det en forvantan eller ett
krav pa den som skall utféra tjansten att géra detta i enlighet med den
betalandes onskemdl. Det ar darfor av vikt att den som skall utféra
tjansten besitter sadana kunskaper och har ett sddant omdéme att denne
kan beddma om en kunds krav ar realistiska under radande forhallanden
och om en flygning kan genomféras pa ett flygsakert satt. Genom att
stalla upp ett krav pa drifttillstand reses det som en konsekvens harav ett
antal krav bade pa foretaget och dess organisation och pa piloternas
kompetens vilket hojer flygsakerheten.

Det skall inte behtva foreligga nagot krav pa vinst eller vinstsyfte for
att tillstandsplikt skall foreligga, utan det bor racka med att det har av-
talats om att ersattning skall utga. Det bor inte heller finnas nagot krav
pa att verksamheten skall ha en viss omfattning for att den skall anses
tillstandspliktig, utan en enda flygning skall kunna medféra tillstands-

! For en utférlig genomgang av rattspraxis p4 omrédet, se Lars-Goéran Malm-
berg, Ratt till luftfart.
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plikt. Kravet pa att det skall finnas ett drifttillstand far dock inte stallas

sa hogt att privatflyget hammas pa ett obefogat satt. Behovet av drifttill-
stand kan inte anses vara lika stort vid fard med en privatflygare som
man personligen kanner. | denna situation har passageraren utifran sin
personliga kannedom om piloten méjlighet att avgéra om flygningen kan
betraktas som saker eller inte. Saledes bor det inte kravas nagot drifttill-
stand i det fallet att en utdvaren narstaende krets ar passagerare samt
den ersattning som utges till denne star i omedelbart forhallande till de
direkta flygkostnaderna och delas lika mellan samtliga ombordvarande.

Enligt utredningens mening &r det svart att hitta ett uttryck som pa ett
naturligt och andamalsenligt satt avgransar den luftfart som fran flygsa-
kerhetssynpunkt bor krava ett drifttillstand. Det nuvarande uttrycket "i
forvarvssyfte” finner utredningen nagot missvisande genom att ordet
syfte antyder att det maste finnas en viss viljeinriktning hos den som till-
handahaller eller utfor flygningen och att verksamheten maste ha en viss
omfattning. En viss viljeinriktning eller omfattning skall inte behéva f6-
religga for att tillstandsplikt skall foreligga. Det bor racka med att vissa
omstandigheter rent objektivt foreligger for att en flygning skall anses
tillstandspliktig.

Mot bakgrund av det resonemang som forts ovan om syftet med
drifttillstand, far tillstdndsplikten anses vara beroende av om en flygning
sker at allménheten och om den sker mot betalning. Enligt utredningens
mening bor darfor 6vervagas om dessa bada faktorer kan ersatta begrep-
pet "i forvarvssyfte” som gransdragningsbegrepp.

Inledningsvis kan det anfoéras att genom att anvanda begreppet mot
betalning uppstar det en battre 6verensstammelse med bestammelserna i
Chicagokonventionen och JAR-OPS 1 och 3.

Eftersom det finns en koppling mellan kravet pa drifttillstand och li-
censieringsforordningen kan det finnas skal att aven titta pa den be-
greppsapparat som anvands i licensieringsférordningen. Enligt denna
avses med operativ licens ett tillstand att mot betalning utfora lufttrans-
port av passagerare, post och/eller gods. Eftersom det ar fraga om en
EG-férordning ar det endast EG-domstolen som auktoritativt kan uttolka
begreppet mot betalning. Det finns emellertid inga avgéranden fran EG-
domstolen i denna fraga. Det finns inte heller nagra uttalanden fran
kommissionen som ger vagledning betraffande vad som avses med ut-
trycket mot betalning. For narvarande gar det saledes inte att narmare
avgora vad som avses med detta uttryck i licensieringsférordningen. Det
kan dock antas att mot betalning inte skall tolkas i en snav bokstavlig
mening, utan att det kravs nagot ytterligare och kvalificerande moment,
sa att det inte redan vid en enstaka flygning skulle foreligga ett krav pa
operativ licens.
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Anvands uttrycket mot betalning som gransdragande begrepp i den
svenska lagstiftningen kan det havdas att det kan uppsta olagenheter.
Séager man att begreppet skall anvandas i den gemenskapsréttsliga bety-
delsen, dvs. betydelsen enligt licensieringsférordningen, vet man inte
riktigt vad detta betyder. Skulle EG-domstolen uttolka begreppet kan det
handa att begreppet far en snavare betydelse &n vad som fran nationell
synpunkt ar énskvart nar det galler att avgora vilken luftfart som skall
krava drifttillstand, vilket fortfarande ar en nationell angelagenhet. Ges
begreppet en egen nationell betydelse kan & andra sidan den olagenheten
uppsta att ett begrepp, inom ett och samma rattsomrade, har olika bety-
delser beroende pa om det har sin grund i gemenskapsratten eller den
nationella ratten.

Enligt utredningens mening finns det inget hinder mot att begreppet
mot betalning ges en egen nationell betydelse. Detta sarskilt med hansyn
till att kravet pa drifttillstdnd och operativ licens har olika syften. Den
olagenhet som kan uppsta om EG-domstolen uttolkar begreppet mot be-
talning i licensieringsférordningen och ger det en annan innebdrd an den
betydelse begreppet ges enligt de svenska reglerna om drifttillstand kan
inte anses vara sa stor att det finns skal att avsta fran att anvanda det
som ett gransdragningsbegrepp i den svenska lagstiftningen. Samman-
fattningsvis foreslar darfor utredningen att kravet pa drifttillstand skall
vara beroende av om en flygning sker at allmanheten och om den sker
mot betalning.

Inte sallan forekommer det att foretag, som inte har flygverksamhet
som sin huvudnaring, bedriver viss flygverksamhet. Om ett sadant fore-
tag utfor flygtjanster at utomstaende uppkommer givetvis ett krav pa
drifttillstand, eftersom de utomstédende betraktas som allménhet och er-
sattning utgar. Detta innefattar dven den situationen att en foretagskon-
cern har ett eget flygbolag som enbart utfor tjanster at foretag i koncer-
nen.

Ar det daremot frdga om vad som brukar kalfamaflyg, dvs. flyg-
verksamhet som bedrivs for ett foretags eller en organisations egen rak-
ning och inte mot ersattning fran utomstaende och som utgodr en mindre
del av foretagets eller organisationens verksamhet, foreligger det for nar-
varande inget krav pa drifttillstand. Skalet harfor ar att firmaflyg klassas
som privatflyg s& lange verksamheten inte bedrivs i forvarvssyfte. Aven
med de nya gransdragningsbegrepp som utredningen forslar skulle firma-
flyg inte vara tillstandspliktigt, eftersom det inte sker at allméanheten eller
mot betalning. Enligt utredningens mening finns det dock skal att éver-
vaga om inte firmaflyget borde vara tillstandspliktigt.

Som ovan behandlats far ett drifttillstdnd ses som en auktorisation
som gor det mojligt for den som skall utnyttja en viss flygtjanst att géra
en riskbedomning. Det kan ifragasattas varfor ett foretag som bedriver
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egen flygverksamhet inte skall genomga en kontroll som gor att de som
ar anstallda i foretaget kan forvissa sig om att verksamheten motsvarar
de krav pa flygséakerhet som finns uppstéllda, sarskilt nar de anstallda
inte har nagon personlig relation till piloten. Den som skall resa privat
kan sjalv helt avgéra om han 6nskar anlita ett visst fardmedel eller inte.
Den som &r anstalld i ett foretag har begransade majligheter att paverka
sitt val av transportsatt nar han reser i tjansten, eftersom han i stor ut-
strackning far anses hanvisad till det eller de transportsatt som arbetsgi-
varen har anvisat. Har ett foretag en egen flygverksamhet kan det saledes
vara svart for en anstalld att havda att han 6nskar resa pa annat satt an
med firmaflyg. Mot denna bakgrund kan det anses att det finns ett behov
av att firmaflyg skall genomga en kontroll, s& att de som ar anstallda i
ett foretag far en utomstaende bedémning av om verksamheten uppfyller
foreskrivna krav. Genom en sadan kontroll skapas det ocksa allmant sett
ordning och reda och det uppkommer ett battre underlag for Luftfartsin-
spektionens tillsynsverksamifeBelaggs firmaflyget med ett tillstands-
krav far det dock inte i onodan betunga berorda foretag. Nar det ar fraga
om foretag som har en begransad flygverksamhet, bor tillstandsprov-
ningen kunna ske i forenklad form som i stor utstrackning vilar pa en
anmalningsskyldighet fran foretagets sida. Det bor framhallas att det inte
finns skal att krava drifttillstand nar en anstalld i ett foretag flyger sjalv i
tjansten for sitt eget behov. Overhuvudtaget bor det aldrig bli aktuellt
med krav pa drifttilstand for de flygningar som en A-certifikat-
innehavare har ratt att utféra enligt sitt certifikat.

Det finns en sarskild form av luftfart som brukar bendmmfhae-
ningsflygoch som kan beskrivas som en flygverksamhet som bedrivs
inom en férening, dar olika subjekt samlas for att till lagsta kostnad ut-
nyttja flyget antingen som transportmedel eller enbart for nojes $kull.
Begreppet foreningsflyg forekommer éven i den betydelsen att en fore-
ning eller liknande sammanslutning har hyrt ett luftfartygs hela kapacitet
(se BCL A-4). | den fdljande framstallningen anvands dock begreppet
foreningsflyg enbart i den férstnamnda betydelsen.

Det finns for narvarande inga bestammelser i luftfartslagstiftningen
eller i tillampningsforeskrifterna om féreningsflyg. Det finns heller inte
nagra forarbetsuttalanden till stod och ledning for bedémning av verk-
samhetens tillstandsplikt.

2| Danmark har nyligen lamnats ett forslag om att det for foretag som &r
hemmahorande i Danmark skall kravas tillstdnd av Trafikministeriet for att fa
utfora firmaflyg med passagerare. Se Rapport om firmaflyvning m.m., Tra-
fikministeriet och Statens Luftfartsvaesen, Februar 1999.

3 Se Lars-Goran Malmberg, Raétt till luftfart, s. 418 ff.
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Det finns flera olika former av féreningsflyg. Den vanligaste formen
utgodrs av flygkbbarna. Medlemmarna i dessa féreningar ar till stoérsta
delen fysiska personer och flertalet av dessa utnyttjar flygplanen for re-
kreation och nojesflygning. Ett annat exempel ar foreningar som bestar
av ett antal féretag som har slutit sig samman huvudsakligen for att
kunna tillgodose sina respektive féretags transportbehov.

Nar en forening endast tillhandahaller ett flygplan och en medlem
sjalv flyger flygplanet i egenskap av certifikatinnehavare finns det ingen
anledning till att foreningen skall behdva ha ett drifttillstand. Nar fore-
ningen daremot tillhandahaller saval flygplan som pilot, dvs. en trans-
porttjanst, till sina medlemmar uppkommer fragan om inte féreningen
behover ett drifttillstand.

Med de gransdragningsbegrepp som utredningen foreslar blir en av
karnfragorna i vilken utstrackning en forenings medlemmar ar att be-
trakta som allmanhet. Kan vem som helst utan kvalifikationer bli med-
lem i en flygforening och fa tilltrade till foreningens verksamhet maste
allmanheten anses ha erhallit tilltrade till flygningarna. Genom att all-
manheten har tilltrade till flygningarna och ersattning for flygningarna
utgar till forman for foreningen skall verksamheten betraktas som till-
standspliktig.

For att en forening inte skall vara tillstandspliktig nar den tillhanda-
haller saval flygplan som pilot maste det finnas nagot krav pa kvalifika-
tion for att erhalla medlemskap i foreningen, sa att inte verksamheten
star 6ppen for envar.

Aven om en férening har s&dana kvalifikationskrav for medlemskap
att foreningens verksamhet inte kan anses sta 6ppen for allmanheten kan
anda fragan om tillstandsplikippkomma. Nar en flygforening har kvali-
fikationskrav for att kunna erhalla medlemskap i foéreningen, men fore-
ningens medlemmar huvudsakligen bestar av foretag och féreningens
syfte huvudsakligen ar att tillgodose medlemmarnas transportbehov, far
foreningens verksamhet tydliga drag av firmaflyg. Eftersom det enligt
utredningens forslag skall kravas ett drifttillstand for att fa bedriva
firmaflyg bor man inte kunna kringgd dessa regler genom att tillsam-
mans med andra foretag driva en flygforening i stallet for att bedriva
firmaflyg i respektive foretags namn. Nar en flygférening i huvudsak
utgor en ersattning for firmaflyg maste det darfor betraktas som att fore-
ningen bedriver firmaflyg, varfér den enligt utredningens foérslag blir
tillstandspliktig.

Ovan har behandlats den flygsakerhetsméassiga tillstandsplikten for
lufttransporter som sker mot ersattning. Det finns dven annan form av
luftfart dar det av flygséakerhetsskal finns anledning att krava tillstand.

Enligt 84 § andra stycket LF far skolor for sadan utbildning som
kravs for certifikat och behorighetsbevis inte drivas utan tillstand av
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Luftfartsverket. Vidare kravs det enligt 89 § LF Luftfartsverkets till-
stand till s.k. Ovrig luftfartsverksamhet av sarskild art, dvs. nar man ut-
for olika slag av arbeten med hjalp av luftfartyg. Tillstandsplikt forelig-
ger i bada dessa fall aven om forvarvssyfte inte foreligger. | sak finner
utredningen inte skal att géra nagra patagliga andringar nar det galler
reglerna om tillstand for flygutbildning och for att utféra olika former av
arbeten med hjalp av luftfartyg. Utredningen finner emellertid att det
skulle vara bra om dessa bada tillstand kunde aséattas sarskilda namn.
Utredningen forslar darfor att de skall benamnas utbildningstillstand och
bruksflygtillstand. For narvarande avses med bruksflyg luftfartsverk-
samhet i forvarvssyfte som bedrivs med luftfartyg vars hogsta tillatna
flygmassa ej dverstiger 5 700 kg och som inte ar skolflyg, samt viss luft-
fartsverksamhet av sarskild art. Till folid av utredningens forslag far
begreppet bruksflyg omdefinieras, sa att det i praktiken motsvarar det i
internationella sammanhang ofta anvanda begreppet aerial work.

Nar det galler kravet péafiktillstand ar det betingat av luftfartens
internationella reglering och det nationella behovet av att utforma till-
standsgivningen for den kommersiella luftfarten — saval for inhemska
som utlandska operatérer — i enlighet med luftfartspolitiska évervagan-
den och nationella intressen och behov i 6vrigt. Den grundlaggande prin-
cipen i den internationella luftratten ar att varje stat har uteslutande och
ovillkorlig ratt till sitt luftrum. Darfor ar flygning éver respektive till
eller frAn statens territorium tillaten endast med denna stats samtycke.
En stat kan lamna sadant samtycke antingen genom att inga ett avtal
med annan stat — bilateralt eller multilateralt — eller genom ett ensidigt
beslut.

Har nedan ges en schematisk uppstallning 6ver villsténd som enligt
utredningens forslag behdvs for att bedriva olika former av luftfart.
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TillstAndskravande luftfart enligt Luftrattsutredningens forslag

Slag av luftfart
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eller motsvaran-
de

Operativ licens,

Trafiktillstdnd (koncession) och luftfartsavtal

Luftfart inom EG
som omfattas av
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Inrikes luftfart som ej
omfattas av marknads-
tilltradesfoérordningen

Luftfart mellan Sverige
och ett land utanfér EG

ordningen
Lufttransporter Drifttillstand Operativ licens (OL) Flygféretag med svensktSvenskt flygféretag: Ol
som sker &t enligt7kap2 8§ | enligt licensierings{ drifttillstdnd: inget krav pd enligt licensieringsférord
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LL

férordningen

trafiktillstand

ningen samt trafiktillstan
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(Regelbunden av regeringen
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Flygféretag som ej har svenskt-lygféretag som ej hay
drifttillstand: trafiktilistand| svenskt drifttillstand
enligt 7kap9 §LL tillstand enligt bilateralt elle
multilateralt luftfartsavtal
och/eller trafiktillstand enlig
7 kap 9 § LL utfardat a
regeringen
Lufttransporter Drifttillstand Operativ licens (OL) | Flygféretag med svensktSvenskt flygféretag: Ol
som sker &t enligt7kap 2 8 | enligt licensierings- | drifttillstdnd: inget krav pd enligt licensieringsfor

allménheten mot
betalning

(Icke regelbunden
trafik)
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trafiktillstand
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enligt 7 kap 9 § LL. Undanta
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kiFlygforetag fran annat land:
trafiktillstand enligt 7 kap 9 §
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(Rundflyg ar att
betrakta som en Flygféretag som ej har svenskt
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Jordbruksflyg enligt 7 kap. 7 § bruksflygtillstdnd: inget krav pg kap. 9 § 2 st LL
Méatn- oinsp flyg | LL trafiktillstand
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Luftfart som avser | Utbildningstill- Ej tillampligt Inget krav pa trafiktillstand. Ej tillampligt

utbildning stand enligt 7 kaj

88 LL
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11.3  In- och uthyrning av luftfartyg

Utredningens forslag: Vid sidan av licensieringsférordningen finns
behov av en bestammelse i luftfartslagen om tillstand till in- och|ut-
hyrning av luftfartyg. Denna bestammelse boér utformas som ett fela-
tivt vitt bemyndigande for regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestammer att foreskriva nar det kravs tillstand for att hyra in
eller hyra ut luftfartyg.

| vissa fall finns det ett behov av att reglera in- och uthyrning av luft-

fartyg. Detta behov har gjort sig gallande framst i fraga om hyresarran-
gemang mellan tva flygforetag som bedriver tillstandskravande luftfart i
form av kommersiella lufttransporter, sarskilt galler detta in- och uthyr-

ning av luftfartyg med beséattning (s.k. wet lease) éver granserna.

En viss europeisk harmonisering har kommit till stand pa detta omra-
de genom EG, ECAC och JAA. For svensk del finns aven vissa komp-
letterande nationella regler, bland annat grundade pa det skandinaviska
luftfartssamarbetet. Ett viktigt led i harmoniseringen och underlattandet
av in- och uthyrning utan besattning (s.k. dry lease) utgér antagandet av
artikel 83 bis i Chicagokonventionen, som innebar att en éverforing av
tillsynsansvaret mellan tva ICAO-stater skall godtas av 6vriga ICAO-
stater.

| EG-réatten regleras in- och uthyrning av luftfartyg i radets forord-
ning (EEG) nr 2407/92 om utfardande alstand for lufttrafikforetag
(licensieringsforordningen). Denna foérordning &r som tidigare namnts
tillamplig vid lufttransport av passagerare, post och/eller gods mellan
olika flygplatser mot betalning. Luftfart som inte ar transporter, t.ex.
s.k. aerial work, faller utanfér licensieringsférordningen. Foérordningen
ar heller inte tillamplig pa utlandska flygféretag som ar hemmahorande
utanfér EG och som bedriver trafik inom Sverige. Enligt artikel 10.1 i
licensieringsforordningen skall, for att sakra uppratthallandet av ett krav
pa sakerhet och ansvar, ett lufttrafikforetag, som anvander ett luftfartyg
som tillhor ett annat féretag eller forser ett annat féretag med luftfartyg,
inhamta ett forhandsgodkannande av tillstandsmyndigheten. Villkoren
for godkénnandet skall utgdra en del av leasingavtalet mellan parterna. |
artikel 10.2 finns ett allmént krav som innebér att vid wet lease skall det
inhyrda flygféretagets flygsakerhetsstandard motsvara den standard som
galler for det inhyrande flygforetaget.

| luftfartslagen regleras in- och uthyrning av luftfartyg i 7 kap. 7 8.
Enligt denna bestammelse har regeringen eller den myndighet som rege-



SOU 1999:42 Ratten till luftfart 283

ringen bestammer bemyndigats att foreskriva krav pa tillstandifir-
latelse av luftfartyg till brukare. Krav pa tillstand far foreskrivas om det
behtvs "med hansyn till flygsakerheten eller annars till luftfarten inom
riket”. Det senare ledet torde syfta pa luftfarts- och trafikpolitiska be-
domningar. Kravet pa tillstand far aven galla tillbehor eller reservdelar.

Enligt 91 8§ LF forsta stycket forsta meningen kravs tillstand for
upplatelse av luftfartyg utan forare (dvs. uthyrningsverksamhet samt
enstaka uthyrning av luftfartyg utan besattning, s.k. dry lease out). En-
ligt andra meningen kravs det inte nagot tillstand digiplatelse mellan
dem som har ratt att utbva luftfart i férvarvssyfte, om luftfartyget an-
vands i luftfart som upplataren halldtand till (dvs. uthyrning med be-
sattning, s.k. wet lease out). 91 § férsta meningen LF galler aven annan
flygmateriel.

Inhyrning utan besattning, s.k. dry lease in, ar inte uttryckligen regle-
rat i LL och LF. Inte heller s.k. wet lease in synes reglerat genom 91 §
LF, da det i forsta stycket andra meningen endast talas om upplatelse
och upplataren, dvs. uthyrning.

Utover bestammelserna i LL och LF finns det dock ett flertal be-
stammelser i BCL om in- och uthyrning av luftfartyg. Dartill finns en
fast praxis i regeringens tillstandsgivning for luftfart i regelbunden tra-
fik, som innebéar att det regelmassigt foreskrivs att ett utnyttjande av tra-
fiktillstandet med inhyrda luftfartyg kraver Luftfartsverkets godkannan-
de.

Aven om det numera finns bestammelser i licensieringsférordningen
om krav pa tillstand for in- och uthyrning av luftfartyg finns det behov
av bestammelser i svensk nationell lagstiftning om in- och uthyrning,
eftersom det finns luftfart som inte tacks av licensieringsférordningens
bestdmmelser, t.ex. aerial work och flygskoleverksamhet samt inte minst
luftfart som ett flygféretag som ar hemmahérande utanfér EG bedriver
inom svenskt omrade.

Det nationella behovet av att reglera in- och uthyrning av luftfartyg
motiveras bade av flygsakerhetsskal och luftfartspolitiska skal.

Behovet av att kontrollera in- och uthyrningen gor sig starkast gal-
lande vid wet lease. Vid wet lease brukas ett luftfartyg i enlighet med
uthyrarens flygsakerhetsmassiga tillstand. | sadant fall ar det viktigt att
Sverige har kontroll éver flygféretagens hyresarrangemang, for att reg-
lerna om tillstdnd och framfor allt flygsakerheten inte skall kunna kring-
gas. Detta galler i sarskilt hog grad inhyrning av flygforetag fran lander
som har en lagre flygsékerhetsstandard &n Sverige. Den flygsakerhets-
massiga prévningen av wet lease syftar saledes till att kontrollera att ett
inhyrt utlandskt flygféretag och dess luftfartyg har samma flygsaker-
hetsstandard som kréavs for ett svenskt flygsakerhetsmassigt tillstand.



284 Ratten till luftfart SOU 1999:42

Den luftfartspolitiska tillstdndsprovningen av wet lease skall huvud-
sakligen kontrollera att inhyrningsarrangemanget inte de facto innebéar
ett kringgaende av gallande krav pa tillstand eller trafikrattigheter, saval
enligt EG-regleringen som enligt nationella bestdmmelser. Vidare finns
anledning att kontrollera att inhyrningen sker i éverensstammelse med de
regler och villkor som kan vara tillampliga med beaktande av t.ex. kon-
sumentskydds- och beredskapssynpunkter. Slutligen kan namnas att ba-
de den flygsakerhetsmassiga och trafikpolitiska prévningen av ett wet
lease-arrangemang mellan tva utlandska flygféretag som innefattar be-
flygning av Sverige, i huvudsak sker inom ramen for trafiktillstandsgiv-
ningen och den myndighetskontroll som foljer av denna.

Vid dry lease gor sig kravet pa tillstand for in- och uthyrning inte lika
starkt gallande. Nar ett luftfartyg hyrs in utan besattning (dry lease in)
skall luftfartyget foras in i inhyrarens flygsékerhetsmassiga tillstand och
brukas i enlighet med detta. Nar det galler dry lease in finns det darfor
inte nagot direkt behov av att krava ett sarskilt tillstand for inhyrningen,
eftersom det sker en motsvarande prévning innan luftfartyget fors in i
inhyrarens flygséakerhetsmassiga tillstand.

Nar ett svenskt luftfartyg hyrs ut utan besattning (dry lease out) och
detta sker till utlandet kan det dock finnas ett svenskt intresse av att ha
kontroll 6ver uthyrningen. Aven om tillsynsansvaret under uthyrningen
tas Over av tillsynsmyndigheten i det inhyrande féretagets hemmaland
skall — under férutsattning att luftfartyget forblir svenskregistrerat — till-
synsansvaret efter hyresperiodens utgang aterlamnas till Sverige. Det &r
darfor ett svenskt intresse att inhyrarstatens luftvardighetskrav ar av
samma standard som de svenska och att luftfartyget under uthyrningsti-
den underhalls pa ett godtagbart satt.

Sammanfattningsvis anser utredningen att det vid sidan av licensie-
ringsférordningen finns behov av en bestammelse i luftfartslagen om
tillstand till in- och uthyrning av luftfartyg. Denna bestammelse bor ut-
formas som ett relativt vitt bemyndigande for regeringen eller den myn-
dighet som regeringen bestammer att foreskriva nar det kravs tillstand
for att hyra in eller hyra ut luftfartyg.
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12 Vissa bestammelser om lufttrafiken

12.1  Inledning

| 8 kap. LL finns vissa bestammelser om lufttrafiken. Kapitlet omfattar
ett antal stadganden som har det gemensamt att de ar av betydelse vid
luftfard. | kapitlet finns saledes bestammelser om trafikregler, landnings-
skyldighet, transporter av visst gods och fartygshandlingar. Bestammel-
serna i 8 kap. LL kompletteras av bestammelser i 93—-106 8§ LF.

12.2  Trafikregler for luftfarten

Utredningens forslag: Trafikregler for luftfart inom svenskt omrade
faststalls av Luftfartsverket.

De oOvertradelser av trafikreglerna som kan féljas av frihetssiraff
beskrivs i luftfartslagen.

| 8 kap. 1 8 LL stadgas att regeringen eller den myndighet regeringen
bestammer meddelar foreskrifter om vad som skall iakttas vid luftfarder
for att olyckor och olagenheter skall undvikas. Med stdéd av denna be-
stammelse har férordningen (1961:563) angaende trafikregler for luft-
farten utfardats. Enligt denna forordning faststéller regeringen tra-
fikregler for luftfart inom svenskt omrade i huvudsaklig 6verensstam-
melse med de internationella trafikreglerna, dvs. bilaga 2 till Chicago-
konventionen med déri gjorda andringar. Det aligger Luftfartsverket att i
samrad med Forsvarsmakten pa grundval av de internationella tra-
fikreglerna utarbeta forslag till trafikregler som skall galla vid luftfart
inom svenskt omrade samt understalla regeringen sadana forslag for
faststéllelse. Sjalva trafikreglerna kungors sedan i Bestammelser for Ci-
vil Luftfart — Trafikregler for luftfart (BCL-T). For luftfart med svenska
militdra luftfartyg galler dessa trafikregler om inte annat 6verenskom-
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mits i samrad med Forsvarsmakten och Luftfartsverket i enlighet med
5 § i férordningen.

Det finns for narvarande 18 olika bilagor (annex) till Chicagokon-
ventionen. Erforderliga svenska bestdammelser med anknytning till var
och en av dessa bhilagor ges ut av Luftfartsverket. Det ar endast tra-
fikreglerna som har bedomts behova faststdllas av regeringen. Dessa
regler ar i likhet med bestammelserna i de 6vriga bilagorna av teknisk
natur och innebéar inte nagot politiskt stallningstagande. Utredningen
anser darfor att aven trafikreglerna i princip bér kunna faststallas av
Luftfartsverket.

Enligt 13 kap. 2 8 12 p. LL déoms den som bryter mot bl.a. de ovan
namnda trafikreglerna till boter eller fangelse i hdgst sex manader.

Enligt 8 kap. 7 § andra stycket regeringsformen (RF) medfor ett be-
myndigande for regeringen att utfarda foreskrifter inte réatt att meddela
foreskrifter om annan rattsverkan av brott an béter. Enligt samma lag-
rum kan dock riksdagen i lag, som innehaller bemyndigande, foreskriva
aven annan rattsverkan an boter for dvertradelse av foreskrift som rege-
ringen meddelar med stéd av bemyndigandet (s.k. blankettstraffstadgan-
de).

Enligt 8 kap. 11 8 RF kan riksdagen, nar den bemyndigar regeringen
att meddela foreskrifter i visst amne, medge att regeringen Overlater at
forvaltningsmyndighet att meddela bestammelser i &mnet. | 8 kap. 7 §
RF namns endast sadana blankettstraffstadganden som sanktionerar fo-
reskrifter av regeringen. Det synes dock inte finnas nagot formellt hinder
mot att blankettstraffstadganden i lag aven anvands for att sanktionera
foreskrifter som en forvaltningsmyndighet meddelar med stéd av subde-
legation enligt 8 kap. 11 § RF.

Aven om det inte skulle finnas nagot formellt hinder mot att lata en
forvaltningsmyndighet forfoga 6ver en sa allvarlig sanktion som fangelse
anser utredningen, i likhet med vad som har uttalats i motiven till 8 kap.
7 § andra stycket RF (prop. 1973:90 s. 315), att man bor strava efter att
i stdrsta mdjliga utstrackning i lag beskriva de garningar som kan féljas
av frihetsstraff.

For att det inte skall uppkomma tveksamhet betraffande lampligheten
av att det sker en delegation till Luftfartsverket av ratten att meddela
trafikregler for luftfarten bor de dvertradelser av trafikreglerna som kan
foljas av frihetsstraff beskrivas i luftfartslagen.

Vid en genomgang av BCL-T (LFS 1990:14) har dock utredningen
funnit endast en bestdmmelse betraffande vilken en Overtradelse bor
kunna foljas av frihetsstraff. Detta &r bestammelsen i mom 3.1.1 om att

! Hakan Strémberg, Normgivningsmakten enligt 1974 &rs regeringsform,
2 uppl., s. 78 1.
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luftfartyg inte far mandOvreras péa ett sa vardslost eller hansynslost satt
att andras liv eller egendom utsétts for fara. Denna trafikregel bor sale-
des beskrivas och straffbelaggas i luftfartslagen.

12.3  Transporter av visst gods

Utredningens forslag: De nuvarande bestdmmelserna i luftfarfs-
lagstiftningen om transport av krigsmateriel och av annat gods an
krigsmateriel ersétts med hanvisningar till lagen (1992:1300)|om
krigsmateriel och lagen (1982:821) om transport av faggls.
En hanvisning till lagen om krigsmateriel och lagen om transport
av farligt gods kan dock inte helt ersatta behovet av bestammelser i
luftfartslagstiftningen om villkor fér transport av visst gods, varfor
det tas in en sarskild bestammelse i luftfartslagen om att regeringen
eller den myndighet som regeringen bestammer har ratt att av hansyn
till flygsakerheten eller luftfartsskyddet forbjuda transport med luift-
fartyg av visst gods.

Regler om inskrankningar i ratten att transportera visst gods med luft-
fartyg finns i 8 kap. 4 § LL, vilken ansluter till artikel 35 i Chicagokon-
ventionen.

Enligt artikel 35 (a) i Chicagokonventionen far krigsmateriel inte be-
fordras till eller 6ver stats territorium med ett luftfartyg som anvands i
internationell luftfart utan ifragavarande stats medgivande. Enligt sam-
ma artikel skall varje stat meddela bestammelser angaende vad som vid
tillAmpningen av artikeln ar att anse som krigsmateriel. Vid utfardandet
av sadana bestammelser skall, for att likformighet skall uppnas, hansyn
tas till de forslag som ICAO tid efter annan ma framlagga. Savitt kant
har ICAQ inte lamnat nagra sadana forslag.

Vidare forbehaller sig varje fordragsslutande stat enligt artikel 35 (b)
ratt att med hansyn till allman ordning och sékerhet reglera eller férbju-
da befordran till eller 6ver dess territorium av annat gods an krigsmateri-
el, under forutsattning att ingen atskillnad gérs mellan egna luftfartyg
och andra staters luftfartyg.

Stadgandena i artikel 35 (a) och (b) &r i viss man av olikartad karak-
tar; det forra stadgandet torde huvudsakligen vara dikterat av internatio-
nellt politiska skal, medan det senare stadgandet framst synes ta sikte pa
flygsakerheten.

| 8 kap. 4 § forsta stycket LL, som motsvarar artikel 35 (a) i Chica-
gokonventionen, foreskrivs att krigsmateriel inte far transporteras med
luftfartyg utan tillstand av regeringen eller den myndighet regeringen
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bestammer. Vad som i luftfartslagens mening ar krigsmateriel framgar
av kungorelsenl(961:657) med narmare bestdmmelser om befordran av
krigsmateriel med luftfartyg. | denna kungdrelse finnsugprakning av
sadana foremal som skjutvapen, ammunition, sprangamnen, kemiska och
radioaktiva stridsmedel m.m. Bortsett fran vissa undantag, som bl.a. ror
inrikes transporter, ar det regeringen som beviljar tillstand till transport
av krigsmateriel med luftfartyg.

Enligt 8 kap. 4 § andra stycket LL, som motsvarar artikel 35 (b) i
Chicagokonventionen, far regeringen eller den myndighet bestammer, om
det kravs av hansyn till allmén ordning och sakerhet, férbjuda transpor-
ter med luftfartyg av annat gods an krigsmateriel. Regeringen har ut-
nyttjat detta bemyndigande genom att i 102 § LF féreskriva att Luft-
fartsverket, efter samrdd med andra myndigheter vars verksamhet be-
rors, far foreskriva villkor for transport med luftfartyg av sadant gods
som
1. medfdr brandfara eller fara fér explosioner eller sanitara olagenheter,
2. paverkar fartygets instrument eller radioutrustning,

3. avger gas eller radioaktiv stralning eller nagot annat som kan paverka
fartyget, besattningen eller passagerarna, eller

4. av andra liknande orsaker maste anses farligt for séakerheten eller sto-
rande for ordningen ombord. Verket far besluta att godset far transporte-
ras bara med vissa luftfartyg eller helt férbjuda att det transporteras med
luftfartyg.

| sisthamnda paragraf finns det &ven en bestammelse om att andra
skjutvapen an tjanstevapen inte far medféras i passagerarutrymmet pa
luftfartyg som anvands i forvarvssyfte for persontransporter. Luftfarts-
verket far dock medge undantag fran férbudet.

| lagen (1992:1300) om krigsmateriel och lagen (1982:821) om
transport av farligt gods finns regler som synes motsvara bestammelser-
na i luftfartslagstiftningen om transport av krigsmateriel och farligt
gods. Utredningen finner darfor att det bor évervagas om inte de aktuella
bestdmmelserna i luftfartslagstiftningen kan ersattas av en hanvisning till
dessa lagar.

Enligt 6 § lagen om krigsmateriel far krigsmateriel inte féras ut ur
landet utan tillstand, om inte annat foljer av den lagen eller annan for-
fattning. Bestammelsen avser utforsel saval efter tillverkning i Sverige
som efter import till Sverige eller utférsel efter transitering, forvaring pa
tullager, tullupplag eller i frihamn (se prop. 1991/92:174 s. 101).

De aktuella bestammelserna i luftfartslagstiftningen och lagen om
krigsmateriel har nagot olika omfang, pa grund av bl.a. att de forra tar
sikte pa transportséattet och de senare pa sjalva utférseln. Som en foljd
harav omfattar bestammelserna i luftfartslagstiftningen &aven inrikes
transporter.
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Det grundlaggande syftet med bada regelverken far dock anses vara
att regeringen skall ha kontroll dver vapenexporten och 6ver vilka vapen
som transiteras genom Sverige. Har regeringen val givit tillstand till ex-
port av vapen ar det framst en fraga om transportsakerhet hur de aktu-
ella vapnen skall transporteras. Det synes darfor inte finnas nagot behov
av sarskilda bestammelser om krigsmateriel i LL, utan den regleringen
kan ersattas genom en hanvisning till lagen om krigsmateriel. Som nedan
skall behandlas kan det dock alltiamt finnas ett behov att av hansyn till
luftfartsskyddet eller flygsékerheten reglera transporten av vapen.

Nar det galler transport av farligt gods med luftfartyg finns som ovan
namnts aven bestammelser harom i lagen om transport av farligt gods.
Denna lag omfattar alla transportslag och alla de varuslag som anses
farliga i transportsammanhang.

Med farligt gods forstas enligt lagens 2 § gods som bestar av eller in-
nehaller explosiva varor, komprimerade, kondenserade eller under tryck
|[6sta gaser, brandfarliga vétskor, brandfarliga fasta varor, sjalv-
antdndande varor, varor som utvecklar brandfarlig gas vid kontakt med
vatten, oxiderande varor, organiska peroxider, giftiga varor, vamjeliga
varor, varor med bendgenhet att orsaka infektioner, radioaktiva varor,
fratande varor samt magnetiskt material och som pa grund déarav vid
transport kan medféra skador pa méanniskor, djur, egendom eller i miljon
eller paverka transportmedlets sakra framférande.

| 5 8§ har regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer
bemyndigats att meddela féreskrifter om vilka varor som skall anses ut-
gora farligt gods enligt 2 § med hénsyn till transportmedel, godsmangd
eller andra transportférhallanden. Enligt 7 § far transport ske endast pa
de villkor och under de forutsattningar som anges i lagen eller med stod
av lagen meddelade foreskrifter.

Med stdd av bemyndiganden i lagen har regeringen utfardat foérord-
ningen (1982:923) om transport av farligpds. | 2 § i denna férordning
utpekas Luftfartsverket som "transportmyndighet” i frdga om lufttrans-
porter. Enligt 4 8 i samma forordning skall transportmyndigheterna
meddela foreskrifter enligt 5 § lagen om transport av farligt gods. | for-
ordningen ges transportmyndigheterna, var och en inom sitt omrade,
aven ytterligare bemyndiganden att utfarda féreskrifter om transport av
farligt gods (se bl.a. 22 8).

Sammantaget innebar detta att Luftfartsverket genom lagen om
transport av farligt gods och den till lagen anslutande férordningen ges
ett tdmligen vittomfattande bemyndigande att utfarda foreskrifter om
transport av farligt gods med luftfartyg. Enligt utredningens mening sy-
nes det darfor inte finnas nagot behov av att ha sarskilda regler i luftfart-
slagstiftningen om transport av farligt gods, utan en hanvisning till lagen
om transport av farligt gods far i detta hanseende anses tillracklig.
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En hanvisning till lagen om krigsmateriel och lagen om transport av
farligt gods kan dock inte helt ersétta behovet av bestammelser i luftfart-
slagstiftningen om villkor fér transport av visst gods. Det finns namligen
varor som inte omfattas av dessa lagar men som anda kan paverka luft-
fartsskyddet eller flygsakerheten. Som exempel kan namnas gods som
paverkar ett luftfartygs instrument eller radioutrustning samt vapen som
ar undantagna fran kravet pa tillstand enligt lagen om krigsmateriel. Nar
det galler krigsmateriel kan ocksa anmarkas att aven om tillstdnd har
givits enligt lagen om krigsmateriel kan det finnas behov av att med han-
syn till luftfartsskyddet eller flygsakerheten férbjuda eller reglera trans-
porten av krigsmateriel. Utredningen foreslar darfor att det tas in ett sar-
skilt stadgande om att regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer har ratt att av hansyn till flygsékerheten eller luftfartsskyddet
forbjuda transport med luftfartyg av visst gods.

Som ovan namnts finns det for narvarande en bestammelse i 102 §
LF om att andra skjutvapen an tjanstevapen inte far medféras i passage-
rarutrymmet pa luftfartyg som anvands i forvarvssyfte for persontrans-
porter. Enligt utredningens mening finns det alltjamt behov av en mot-
svarande bestammelse. En sadan bestammelse kan dock utfardas av
Luftfartsverket med stéd av utredningens forslag till 8 kap. 11 § luft-
fartsfoérordning. Enligt utredningens forslag kommer brott mot denna
bestdmmelse inte att forskylla hogre straff an boter (se 14 kap. 1 § 17 i
forslaget till forordning). Det kan darfor inte anses finnas nagon betank-
lighet mot att Luftfartsverket far utfarda forbud mot att medféra vapen i
passagerarutrymmet pa ett luftfartyg.

| sammanhanget kan aven erinras om att den som innehar ett skjutva-
pen utan att ha ratt till det kan doémas for vapenbrott enligt 9 kap. 1 8
vapenlagen (1996:67). Vidare kan det erinras om att enligt utredningens
forslag till 6 kap. 13-16 8§ luftfartslag, som motsvarar de nuvarande
bestammelserna i 1-4 88 i lagen (1970:926) om sarstalatroll pa
flygplats, far sarskild kontroll &ga rum for att forebygga brott som utgor
ett allvarligt hot mot luftfartsskyddet. Vid kontrollen skall stkas efter
vapen och andra féremal, som ar agnade att komma till anvandning vid
sadana brott. Om ett sadant foremal patraffas kan det ofta tas i forvar
enligt bestammelser i rattegangsbalken. Annars skall den som medfor
foremalet uppmanas att forvara det pa visst satt, t.ex. hos personalen
eller i bagageutrymmet. Den som inte rattar sig efter en sadan uppma-
ning far avvisas fran flygplatsen.
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13 Lufttransporter

Utredningens forslag: Bestammelserna om lufttransporter lamnas
oférandrade.

| 9 kap. LL finns de privatrattsliga bestimmelserna om transporter med
luftfartyg. | detta kapitel ar bestammelserna om flygféretagens ansvar
vid personskada och personforsening respektive nar bagage eller gods
kommer bort, skadas eller forsenas — tillsammans med forumreglerna —
de mest centrala. Reglerna aterspeglar de internationella konventioner
som finns pa detta omrade, av vilkka Warszawakonventionen fran ar
1929 ar den grundlaggande. Denna éverenskommelse har ditkatst

av i stort sett alla jordens stater. | och med den tekniska, kommersiella
och rattspolitiska utveckling som skett sedan ar 1929 har olika forsok
gjorts att modernisera Warszawakonventionen. | nagra fall har detta
lyckats, i andra fall har olika internationella 6verenskommelser inte
vunnit tillrécklig anslutning for att trada i kraft. Féréandringarna har —
vare sig de vunnit tillracklig anslutning for att trada i kraft eller inte — i
betydande utstrackning med tiden blivit 6verspelade. Under arens lopp
har skett en uppluckring av det internationella systemet genom olika
nationella och regionala initiativ, bl.a. genom en EG-férordning. Arbete
pagar darfor for narvarande med en revision av hela Warszawa/Haag-
systemet, se nedan.

Den svenska lagstiftningen aterspeglar den internationella utveck-
lingen. 9 kap LL i lydelse enligt SFS 1986:16§dyer pa Warszawa-
konventionen reviderad genom Haagprotokollet fran 1865. Aven
bestammelserna i Guadalajarakonventionen fraho&d om transporter
som utférs av ndgon annan an den avtalsslutande fraktforaren har har
inkorporerats, tillsammans med de mera formella &ndringar som foljer av
Montrealprotokollen nr 1 och 2 fran 1975. Slutligen kan namnas att
inhemska lufttrafikforetag alaggs ett hogre ansvarsbegransningsbelopp,
100 000 séarskilda dragningsratter (SDR) jamfort med 16 600 SDR for
dvriga, en atgard som manga av de mera valutvecklade luftfarts-
nationerna vidtagit for att hoja ersattningsbeloppen, daribland de flesta
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av medlemmarna i den Europeiska Luftfartskonferensen (ECAC). |
forhallande till stater som enbart bitratt den ursprungliga Warszawa-
konventionen skall dock enligt 6vergangsbestammelserna &aldre regler
tilampas. | sadana fall ar lageiq37:73) om befordran med luftfartyg
fortfarande tillamplig.

Flera av de centrala bestammelserna i 9 kap. LL kom snart att &ndras
(se SFS 1986:619). Harmendkbrporerades de andringar som féljer av
Montrealprotokollen nr 3 och 4. Bl.a. inférdes for personskador ett strikt
ansvar och ett i princip ogenombrytbart ansvarsbegransningsbelopp pa
100 000 SDR. Denna lagandring tradde i kraft ar 1988. Till foljd av att
Montrealprotokollen nr 3 och 4 annu ar 1988 inte tratt i kraft kom nu
redovisade andringar i 9 kap. LL endast att galla for inrikes luftfart och
luftfart som faller utanfor Warszawakonventionen (se 3888:1222).

Den internationella utvecklingen har dock medfort att Montreal-
protokollet nr 3 — som bl.a. innehdller de centrala reglerna for ersattning
vid passagerarskador — inte nagonsin torde komma trada i kraft.

Efterhand kom den hogsta ersattningsnivan, 100 000 SDR, i manga
lander att uppfattas som for ldg. Sa antog t.ex. ECAC ar 1996 en
resolution som syftade till att hdja ansvarsbegransningsbeloppet till
250 000 SDR.

Pa olika hall, saval bland stater som bland flygbolagsorganisationer,
sarskilt IATA, har utvecklingen darefter gatt mot ett erkannande av
principen att en passagerarskada skall ersattas fullt ut. Samtidigt har det
varit svart att hitta I6sningar som kunnat godtas globalt. Inom IATA har
saledes utarbetats en frivillig ordning genom vilken medlems-
flygféretagen i sina befordringsvillkor kan férbinda sig att med vissa
undantag ata sig obegransat ansvar med strikt ansvar upp till 100 000
SDR.

Mot denna bakgrund har EG vidtagit lagstiftningsatgarder pa
omradet. Detta har skett genom radets forordning (EG) nr 2027/97 av
den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor.
Forordningen innebar for EG-lufttrafikforetagens del att vissa centrala
bestdmmelser i 9 kap. LL inte langre ager tillampning.

Enligt artikel 1 i férordningen galler den lufttrafikféretags skade-
standsansvar for personskador vid olyckor som intraffat ombord pé ett
flygplan eller under pa- eller avstigning. Bestammelserna skall tillampas
av EG-lufttrafikféretag som har licens utfardad i en medlemsstat. EG-
lufttrafikforetagets skadestandsansvar vid personskada ar enligt artikel 3
obegransat och ingen begransning far inforas vare sig i lag, konvention
eller avtal. Upp till 100 000 SDR &r ansvaret strikt. Over denna niva kan
EG-lufttrafikforetaget undga ansvar genom att bevisa att foretaget eller
dess foretradare har vidtagit alla nodvandiga atgarder for att undvika
skadan eller att det var omdjligt for foretaget eller dess foretradare att
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vidta sadana atgarder. Vid medvallande fran den dodade eller
skadelidande far ersattningen dock jamkas under 100 000 SDR. Det
papekas sarskilt i artikel 4 att ingen av forordningens bestammelser
innebar att ett EG-lufttrafikféretag ar ensamt ansvarigt for en

personskada eller hindrar foretaget att fora regresstalan mot annan part.

Artikel 5 innehaller bestammelser om forskott. Regeln innebar att
EG-lufttrafikforetag utan dréjsmal, dock senast 15 dagar efter det att
identiteten faststallts hos en passagerare som ar ersattningsberattigad pa
grund av personskada, skall utbetala det forskottsbelopp som behévs for
att tillgodose de omedelbara ekonomiska behov skadan foranleder. Sadan
forskottsbetalning skall vid dodsfall alltid vara minst 15 000 SDR. Att
forskott betalats innebéar inte att ett EG-lufttrafikféretag medger skade-
standsskyldighet. Forskottet far avraknas mot det slutliga ersattnings-
beloppet. Forskottet skall aterbetalas om den skadade eller dodade
passageraren eller den till vilken forskottet utbetalats orsakat eller varit
medvallande till skadan, eller om forskottet utbetalats till en person som
inte hade ratt att kréva ersattning.

Enligt artikel 6 skall bestammelserna i artikel 3 och 5 inféras i varje
EG-lufttrafikforetags villkor for befordran. Dessutom skall tillracklig
information om reglerna finnas tillganglig for passagerare pa varje EG-
lufttrafikforetags kontor, pa resebyraer och vid incheckningsdiskar samt
pa forsaljningsstallen. Pa biljetten skall det finnas en enkel och lattfattlig
sammanfattning. Lufttrafikféretag utanfor gemenskapen vilka flyger till,
fran eller inom gemenskapen och inte tillampar bestammelserna i
artiklarna 3 och 5 skall tydligt och klart informera passagerarna om
detta vid tiden for biljettkopet pa lufttrafikforetagens kontor, pa
resebyraer eller vid incheckningsdiskar som finns pa en medlemsstats
territorium. Sadana lufttrafikforetag skall vidare tillhandahalla passage-
rare ett formuldr med sina villkor. Det ar inte tillrackligt att en
begransning av skadestandsansvaret anges pa biljetten.

For narvarande pagar ett arbete inom Justitiedepartementet med att
anpassa 9 kap. LL s& att det star i dverensstammelse med den nya EG-
forordningen om lufttrafikforetags skadestandsansvar. Detta arbete
kommer att redovisas under vark®99.

ICAO haller for narvarande pa att revidera Warszawakonventionen.
Forsoken att reformera och konsolidera Warszawasystemet har pagatt
mycket lange. Det senaste inleddes med en enkat bland ICAO:s
medlemsstater ar 1995. Darefter upprattades en rapport, vilken
behandlades pa ICAO:s juridiska kommittés moéte varen 1997. Detta
mote resulterade i ett forslag till konventionstext, vilket sandes pa remiss
till medlemsstaterna. Darefter inkallade ICAO:s rad ett special-
gruppsmote, vilket hade till uppgift att foresla losningar pa de artiklar
som lamnats inom hakparanteser i juridiska kommitténs forslag. Detta
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mote resulterade i att i princip alla hakparanteser togs bort. En rad
viktiga fragor kvarstar dock. En diplomatkonferens ar sammankallad till
maj 1999.

| det utkast till konsoliderad konvention som nu foreligger foreslas
att flygforetagen skall ha ett obegréansat ansvar som skall vara strikt upp
till 100 000 SDR. Andra losningar har ocksa dvervagts i tidigare skeden
av ICAO:s arbete. Det aterstar att se om denna princip kan vinna
tillracklig global anslutning. Det kan vidare noteras att fragan om skade-
begreppets narmare utformning inte ar helt I6st. Den mest kontro-
versiella fragan ar dock troligen fragan om den s.k. femte jurisdiktionen.
| forhallande till gallande bestammelser i Warszawasystemet innehaller
utkastet en bestammelse enligt vilkken talan kan vackas dar den
skadelidande var stadigvarande bosatt vid tidpunkten for olyckan.
Principen om en femte jurisdiktion har sarskilt drivits av USA. Fragan
om och i sa fall under vilka forutsattningar ett tillrackligt antal ovriga
stater kan godta denna princip torde bli en av diplomatkonferensens
svaraste fragor.

Mot bakgrund av att revideringen av Warszawakonventionen annu
inte ar avslutad finner utredningen inte anledning att féresla nagra
andringar i 9 kap. LL. Det kan &ven ndmnas att enligt utredningens
direktiv omfattar utredningsuppdraget inte bestdmmelserna i 9 kap. 17—
30 8§ LL.
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14 Ansvaret for skador genom luftfart

14.1  Inledning

| 10 kap. LL behandlas fragor om ansvaret for skador som uppkommer
genom luftfart. Av kapitlets 1 § framgar att frdgor om tredjemansskador

- med vilket i detta sammanhang och i det féljande avses sadana skador
som drabbar personer eller egendom som inte transporteras med luftfar-
tyget - inte regleras i luftfartslagen utan i lagen (1922:382) angaende
ansvarighet for skada i féljd av luftfart.

Enligt 1922 ars lag har ett luftfartygs agare strikt ansvar for skador
som genom luftfart drabbar personer eller egendom som inte transporte-
ras med fartyget (1 8). Genom ett uttryckligt undantag galler lagen inte
skador pa andra luftfartyg i luftfart eller pa passagerare i sadana fartyg
(2 8§ andra stycket).

Huvudregeln enligt lagen ar att det ar luftfartygets agare som ansva-
rar fér de skador som genom luftfart drabbar tredje man. Under vissa
angivna forutsattningar befrias dock agaren fran ansvar for tredjemans-
skador genom att ansvaret gar 6ver pa en annan person. Nar nagon utan
lov anvander en annans luftfartyg ansvarar denne enligt 3 § i stallet for
agaren for de skador som intraffar vid ett sadant tillfalle. Om ett luft-
fartyg innehas pa grund av kreditkép med forbehall om atertaganderatt
ar det enligt 3 a § forsta stycket kbparen som ar ansvarig. Nar ett luft-
fartyg innehas med nyttjanderéatt, ar det enligt 3 a § andra stycket nytt-
janderattshavaren som ar ansvarig i stallet fér agaren, under férutsatt-
ning att
1. agaren och nyttjanderattshavaren har traffat avtal om att ansvaret

skall vila pa nyttjanderattshavaren,

2. nyttjanderatten avser en bestamd tid om minst ett ar,

3. nyttjanderattshavaren enligt avtalet har rétt att skaffa forare eller be-
falhavare eller att anvanda fartyget for luftfart i forvarvssyfte, och

4. anteckning om nyttjanderétten har gjorts i luftfartygsregistret.
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Nar ett luftfartyg innehas med nyttjanderatt men 3 a § andra stycket
inte ar tillampligt, ar enligt 4 § nyttjanderattshavaren solidariskt med
agaren ansvarig enligt denna lag, om han
1. enligt nyttjanderattsavtalet har ratt att skaffa forare eller befalhavare,

eller
2. trots att han saknar sadan ratt anvander sig av en annan forare eller

befalhavare &n den som &garen har anstallt och skador intraffar vid

ett sadant tillfalle.

Den ersattning agaren kan ha gett ut i ett sddant fall far han krava
ater av nyttjanderattshavaren.

| lagen finns ocksa bestammelser om skadestandets bestammande,
preskription, forum och regressratt.

| 10 kap. 2 § LL foreskrivs en skyldighet att, om regeringen sa for-
ordnar, teckna en trafikférsakring eller motsvarande sékerhet fér ansva-
ret enligt 1922 ars lag. Regeringen har inte meddelat nadgot generellt sa-
dant férordnande. Fragan om obligatorisk ansvarsforsakring bor inféras
behandlas i avsnitt 15.2.

| 10 kap. 3 § LL finns bestammelser om jamkning av det skadestand
som nagon kan forpliktas utge pa grund av fel eller forsummelse i tjans-
ten.

14.2  Overvaganden

Utredningens forslag: Huvudregeln for ansvar for tredjemansskadior
som uppstar genom luftfart andras sa att det formellt &r brukaren och
inte &garen som ansvarar for tredjemansskador. Lagtekniskt kongtrue-
ras regeln pa sa satt att agaren av ett luftfartyg presumeras vara den
som brukar luftfartyget, om det inte har skett en anteckning i luftfar-
tygsregistret om att ndgon annan brukar luftfartyget.
Nar det géller den slutliga fordelningen av skadestandsansyaret
skall ersattningen fordelas mellan de ansvariga enligt de principer for
ansvarsfordelning som galler inom skadestandsratten i allmanhet
Reglerna om ansvaret for tredjemansskador som har uppkommit
genom luftfart arbetas in i luftfartslagen och lagen (1922:382) anga-
ende ansvarighet for skada i féljd av luftfart upphavs.

Inledningsvis kan anmarkas att det inte finns nagra for Sverige folkratts-
ligt bindande regler nar det galler ansvaret for tredjemansskador som har
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uppkommit vid luftfart: Behovet av internationella Iésningar synes vara
betydligt mindre &n pa andra omraden inom luftratten

Att det aven fortsattningsvis skall rada strikt ansvar for tredjemans-
skador som har uppkommit vid luftfart finner utredningen vara en sjalv-
klar utgangspunkt, som inte narmare behover motiveras. Nar det galler
fragan vem som skall bara detta ansvar finner emellertid utredningen
skal att ompréva den nuvarande regleringen.

Huvudregeln enligt nuvarande lagstiftning ar att ett luftfartygs agare
ansvarar for de skador som genom luftfart drabbar tredje man. Under
vissa forutsattningar, som har behandlats ovan, kan dock ansvaret lag-
gas pa brukaren i stéallet for agaren.

Tredjemansskador som uppkommer genom luftfart ar skador som
nastan alltid uppstar som en direkt foljd av det faktiskadtemvandet av
ett luftfartyg. (Tredjemansskador kan dock aven uppkomma genom kon-
struktionsfel eller bristande underhall for vilket brukaren inte &r ansva-
rig). Enligt utredningens mening framstar det darfér som naturligt att
den som rent faktiskt brukar ett luftfartyg skall bara ansvaret for de
tredjemansskador som uppkommer genom luftfarten. Vid tillkomsten av
1922 ars lag var formodligen agaren och brukaren i regel samma person
och det hade darfor inte ndgon storre praktisk betydelse vem som bar det
strikta ansvaret. De senaste 25 aren har emellertid upplatelser av nytt-
janderatt till luftfartyg genom olika former av leasing blivit mycket van-
liga. Mot denna bakgrund framstar det som motiverat med en huvudregel
av innebdrd att den som brukar ett luftfartyg och som har inflytande éver
dess anvandning ar den som bar ansvaret for tredjemansskador och skall
vara ersattningsskyldig for sddana skador.

A andra sidan maste beaktas att reglerna om ansvar for tredjemans-
skador avser att trygga tredje man i ekonomiskt hanseende om nagon
olycka intraffar. Detta skydd far inte bli urholkat genom att luftfartygets
agare befrias fran ansvar. Det ar viktigt saval att tredje man har nagon
att vanda sig mot i fall det intraffar en skada som att det star klart vem
han skall vanda sig mot.

Inférs en regel som enbart sager att den som brukar ett luftfartyg bar
strikt ansvar for tredjemansskador som uppstar vid luftfart, finns det en
pataglig risk att det vid vissa former av leasing kan uppsta tvister om
vem som rent faktiskt ar att anse som brukare. For att till skydd for

! Det finns en konvention om tredjemansskador (1952 &rs Romkonvention).

Denna konvention har dock endast ratificerats av 42 stater och ingen av de
stora luftfartsnationerna som t.ex. USA, Storbritannien, Tyskland och Canada
har ratificerat konventionen. Foér en narmare beskrivning av konventionen och
orsakerna till att konventionen fatt en sa dalig anslutning, se I. H. Ph. Died-

riks-Verschoor, An Introduction to Air Law,"5rev. ed. 1993, s. 125 ff.
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tredje man undvika tvister om vem som &r att anse som brukare och som
till foljd darav skall bara ansvaret for tredjemansskador, bér en forut-
sattning for brukarens ansvar vara att det har skett en anteckning i luft-
fartygsregistret om att denne brukar luftfartyget. Lagtekniskt kan en re-
gel konstrueras sa att agaren av ett luftfartyg presumeras vara den som
brukar luftfartyget om det inte har skett en anteckning i luftfartygsregist-
ret om att nagon annan brukar luftfartyget. Enligt utredningens mening
bor det i lagen inte stallas upp nagot krav pa att ett hyresforhallande
maste ha en viss langd for att ansvaret skall ga éver pa brukaren. For-
mellt skall darfor aven vid mycket kortvariga avtal ansvaret kunna ga
dver pa brukaren, under forutsattning att en anteckning om brukandet
sker i luftfartygsregistret.

Har anteckning om att nagon annan brukar luftfartyget inte skett bar
agaren fortfarande ansvaret och far regressvis krava ut ersattning av
brukaren enligt allmanna skadestandsregler. Detta bor dven galla vid
olovligt brukande.

Nar det galler luftfartyg som ar registrerade i utldndska luftfartygsre-
gister bdr principen vara densamma som for luftfartyg som ar registre-
rade i det svenska luftfartygsregistret, dvs. att brukaren ansvarar for
tredjemanskador under forutsattning att denne &r antecknad som brukare
i det luftfartygsregister dar luftfartyget ar registrerat.

For narvarande finns det sarskilda regler i 1922 ars lag och 10 kap.
LL som ror den slutliga fordelningen av skadestandsansvaret mellan fle-
ra ansvariga. Enligt utredningens mening skiljer sig dessa regler inte fran
skadestandsratten i allmanhet pa sadant satt att det behtvs en sarskild
reglering. | stallet bor man kunna falla tillbaka pa bestammelserna i ska-
destandslagen och allmanna skadestandsrattsliga principer.

Nar tva eller flera bar ansvar for samma skada &r de enligt 6 kap. 3 §
skadestandslagen solidariskt ansvariga gentemot den skadelidande. Detta
betyder att den skadelidande kan véanda sig till vem som helst av de an-
svariga och denne ar da skyldig att ersatta hela skadan. Regeln galler
oavsett om det ar fraga om culpaansvar eller strikt ansvar for vardera
skadegoraren.

Det saknas generella lagregler om hur det solidariska skadestands-
ansvaret slutligen skall fordelas mellan de skadestandsskyldiga. Den
allménna principen anses vara att en skélighetsbeddémning skall goras,
varvid man skall ta hansyn till grunden for de berérda parternas ansvar
och ovriga omstandigheter, sdsom om nagon av dessa i Overvagande
grad har orsakat skadan. En viss presumtion synes galla for att ansvaret
slutligen skall delas lika mellan dmse sidor (jfr SOU 1975:103 s. 135).

Om en av de ersattningsskyldiga svarar oberoende av styrkt vallande
- enligt regler om strikt ansvar eller presumtionsansvar - medan den and-
re ansvarar pa grund av culpa, lar som huvudregel den forre ha regress-
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ratt mot den som sjalv ar vallande. Detta ar dock bara en huvudregel.
Det ar inte uteslutet att en utveckling har ar pa gang mot att tillmata
aven andra faktorer an vallande betydelse, t.ex. vem som har de stérsta
ekonomiska resurserna (jfr SO1979:79 s. 57 och SOU 1983:7 s. 174

f., se aven Dufwa, Flera skadestandsskyldiga, s. 1554 ff. Nar alla de
skadestandsskyldiga bar strikt ansvar sker den slutliga fordelningen efter
en allman skalighetsbedomning, varvid man far rakna en viss presumtion
for delning efter huvudtalet i tveksamma fall (jfr SOU 1975:103 s. 52).
Det kan naturligtvis intraffa att den som svarar pa grund av strikt ansvar
samtidigt ar vallande. Fordelningen far da ske med beaktande aven av
vallandet. | sammanhanget kan pekas pa 32 kap. 8 § MB - tidigare 8 §
miljoskadelagen986:225) - dar det i ett fall av strikt ansvar for flera
inblandade finns en regel om férdelning av solidariskt ansvar.

| 1922 ars lag finns en sarskild forumregel (7 8) vilken 6verensstam-
mer med forumreglerna i 10 kap. 1 och 8 88 RB. Eftersom det finns fo-
rumregler i RB som motsvarar forumregeln i 1922 ars lag, och det enligt
utredningens mening inte finns behov av att tillskapa nagon ny alternativ
forumregel, anser utredningen att det inte finns nagot behov av att ha en
sarskild forumregel intagen i luftfartslagstiftningen.

I 1922 ars lag finns en specialpreskriptionsbestammelse (6 §). Enligt
denna galler en tvaarspreskription vilken veterligen inte medfort nagra
nackdelar. Utredningen anser darfor att denna regel kan behallas.

For narvarande finns reglerna om ansvaret for tredjemansskador som
har uppkommit genom luftfart i en sarskild lag. Enligt utredningens me-
ning finns det inte langre nagot befogat skal harfor. Utredningen foreslar
darfor att reglerna om ansvaret for tredjemansskador som har uppkom-
mit genom luftfart arbetas in i luftfartslagen och att lagen (1922:382)
angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart upphévs.
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15 Ansvarsforsakring for luftfartyg

15.1  Inledning

| nara samband med fragan om ansvar for skada i foljd av luftfart star
fragan om forsakring. Enligt utredningens direktiv ar fragan om krav pa
obligatorisk ansvarsforsakring ocksa en fraga som bor behandlas av
utredningen.

En ansvarsforsakrings syfte ar att erbjuda skydd for skadestands-
ansvar enligt skadestandsreglerna. Utbetalning under forsakringen sker
forst da det foreligger ersattningskrav. Detta innebar att forsakringen
galler for skadevallarens ansvar och inte for den skadelidandes forlust.

| Sverige forekommer obligatorisk ansvarsférsékring huvudsakligen
for motordrivna fordon enligt trafikskadelagen (1975:1410)
Bestammelser om obligatorisk ansvarsforsakring finns ocksa i
atomansvarighetslagen (1968:45) och i 10 kap. sjolagen (1994:1009) nar
det galler ansvar for olijeskada. Krav pa ansvarsforsakring forekommer
aven i vissa kontraktsforhallanden, se t.6x§ 2 p. Fastighetsmaklar-
lagen (1995:400).

Nar det galler luftfartyg finns i svensk lagstiftning inget generellt
krav pa ansvarsforsakring. | Iuftfartslagen finns det endast en
bestdmmelse om ansvarsforsakring. Enligt 10 kap. 2 § LL skall det, om
regeringen foreskriver det, finnas trafikférsakring for ansvar enligt lagen
(1922:382) angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart. Nagon
generell féreskrift med denna innebdrd har dock inte utfardats.

Regeringen har emellertid vid utfardande av trafiktillstand i villkor
foreskrivit att det for flygplan som flygféretaget anvander i sin trafik
skall finnas forsakring eller annan betryggande sakerhet for tackande av
skadestandsansvar, som kan riktas mot flygplanets &gare for skada
asamkad dels passagerare och resgods eller frakt (befordringsansvar),

! Erséattning ur trafikférsékring for motorfordon réknas dock inte som
skadestand i teknisk mening. | lagen anvands i stillet termen
"trafikskadeersattning” (se 1 §).
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dels personer och egendom som inte befordras med flygplanet
(tredjemansansvar).

Vidare har Luftfartsverket utfardat vissa bestammelser om
obligatorisk ansvarsforsakring. Enligt bestammelser i BCL D 1.1 skall
det betraffande luftfartyg som anvands i luftfart som fordrar
Luftfartsverkets tillstdnd finnas forsakring eller annan betryggande
sakerhet for saval ersattningsskyldighet for tredjemansskada som for
ansvar som kan avila fraktforare enligt 9 kap. LL.

Aven i BCL-A2 (Regler for charter- och taxiflygning mellan Sverige
och utlandet) finns bestammelser om obligatorisk ansvarsférsakring.
Enligt mom. 2.4 i dessa foreskrifter skall for luftfartyg, som anvands for
yrkesmassig icke regelbunden luftfart finnas foérsakring eller annan
betryggande sakerhet for tackande av ansvar for skada dsamkad dels
passagerare och resgods eller frakt (befordringsansvar) och dels personer
och egendom, som inte befordras med luftfartyget (tredjemansansvar).

Nar det galler de flygféretag som behdver en operativ licens finns det
i licensieringsforordningen regler om obligatorisk ansvarsforsakring.
Enligt artikel 7 i denna férordning skall lufttrafikforetag vara forsékrade
for att tdcka ersattningsansvar i samband med olyckor, sarskilt med
hansyn till passagerare, bagage, gods, post och tredje man. | radets
forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor lamnas bestammelser om forpliktelser for
EG-lufttrafikforetag, dvs. flygféretag som behdver ha en operativ licens,
nar det galler skadestandsansvar vid olyckor dar passagerare drabbas av
skada a person, om olyckan som orsakade den lidna skadan intraffade
ombord pa ett flygplan eller under pa- eller avstigning. | forordningen
klargors ocksa nagra forsakringskrav for EG-lufttrafikforetag.

Internationellt ar det vanligt med obligatorisk ansvarsforsakring for
luftfartyg. Saledes finns det i luftfartslagarna i Finland, Norge och
Danmark krav pa ansvarsforsakring for tackande av tredjemansskador.

Fragan om obligatorisk ansvarsforsakring for luftfart har tidigare
behandlats i olika lagstiftningsarenden. For 1945 ars luftrattssakkunniga
stod det klart att bestdmmelser rérande forsakringsskyldighet betraffande
skada, som av luftfartyg tillfogas tredje man pa jordytan, pa ett eller
annat satt borde inforlivas med svensk ratt (se SOU 1955:42 s. 142 f).
Med hansyn bl.a. till internationella forhallanden, vilka vid tillfallet
praglades av osakerhet, ansags det inte lampligt att utarbeta en
lagstiftning av sannolikt kortvarig livslangd. De sakkunniga foéreslog
darfor ett stadgande som innebar att man administrativt kunde férordna i
amnet. Med hansyn till vad de sakkunniga anfort rérande de
internationella forhallandena ansag departementschefen ett upptagande i
luftfartslagen av ett stadgande i enlighet med de sakkunnigas forslag
innebéara den lampligaste atgarden (se prop. 1957:69 s.141).
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Flyglagutredningen ansdg ocksa att det var vasentligt att foreskrifter
meddelades om forsakringsskyldighet. Pa grund av att fragan vid
tilifallet dvervagdes inom regeringskansliet, och da utredningen anséag att
fragan foll utanfor utredningsuppdraget, utarbetade utredningen inte
nagot forslag till I16sning (se Ds K 1981:12 s. 158). Det omnamnda
arbetet inom regeringskansliet ledde emellertid inte till nagot forslag i
fragan.

Vidare har det i riksdagen motionerats om obligatorisk
ansvarsforsakring vid luftfart (se motion 1994/95:L601 och lagutskottets
betankande 1995/96:LU20).

15.2  Overvaganden

Utredningens forslag: Det infors i lag ett generellt krav pa an-
svarsforsakring savitt avser ansvaret for skador som vid ett |uft-
fartygs anvandande i luftfart tillfogas personer eller egendom som inte
transporteras med luftfartyget.

Ett luftfartyg som forolyckas kan astadkomma ekonomiska skador av
mycket stor omfattning. For att det skadestandsansvar som kan
uppkomma till foljd av ett luftfartygs begagnande inte skall urholkas ar
det for tredje man viktigt att det finns en ansvarsfoérsakring.

Som ovan behandlats finns det redan i dag, bl.a. genom EG:s
licensieringsforordning och bestammelser i BCL, krav pa ansvars-
forsakring for flygforetag. For dem som inte agnar sig at kommersiell
flygning finns det dock i princip inga krav pa ansvarsforsakring.

For att starka tredje mans rattsskydd anser utredningen att det boér
inforas ett generellt krav pa ansvarsforsakring for det skadestandsansvar
som kan uppkomma gentemot tredje man. Ett sadant krav skulle dven
omfatta icke kommersiell luftfart.

Enligt utredningens mening borde det aven finnas ett generellt krav pa
ansvarsforsakring for tackande av skador som omfattas av 9 kap. LL,
dvs. skador som uppkommer inom ett kontraktsforhallande. Nar det
galler ansvaret enligt 9 kap. LL uppkommer det emellertid nastan
uteslutande i luftfart dar det kravs tillstand, till foljd varav det enligt de
ovan namnda reglerna kravs en ansvarsférsakring. Mot denna bakgrund,
och med hansyn till att utredningen inte goér nagon &versyn av
bestammelserna i 9 kap. LL (se kapitel 13), foreslar inte utredningen
nagon sadan bestammelse. Fragan om obligatorisk ansvarsfoérsakring for
ansvaret enligt 9 kap. LL far darfor narmare 6vervagas i samband med
att reglerna i 9 kap. LL ses over. | detta sammanhang bor aven
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forsakringsskyddet for besattning samt passagerare som inte omfattas av
bestdmmelserna i 9 kap. LL ses over.

For att en regel om obligatorisk ansvarsforsakring skall bli
verkningsfull &r det viktigt att det gar att kontrollera att det rent faktiskt
finns en gallande forsakring och att det finns remedier om nagon inte
tecknar en forsakring eller en forsakring av nagon anledning upphor.

Né&r det galler motorfordon finns det en trafikférsakringsforening som
trader in om motorfordon &ar oférsakrade. Mot bakgrund av det - i
jamférelse med motorfordon - begransade antalet luftfartyg som finns i
Sverige (ca 3 000) och att en betydande del av férsakringarna for
luftfartyg tecknas i utlindska forsakringsbolag, anser utredningen det
inte vara praktiskt mdjligt att inréatta ett motsvarande gemensamt organ
for forsakring av luftfartyg.

Enligt utredningens mening bdr man i stallet séka en l6sning som
antingen bygger pa att det i lag foreskrivs att en forsakringsgivares
ansvar tidigast kan upphora en viss tid efter det att forsakringsgivaren
har anmalt till behdrig myndighet att forsakringen har gatt ut eller som
bygger pa att forsakringsvillkoren inte far mojliggora att forsakringen
avbryts innan forsakringsperioden 16pt ut eller avbrottet anmalts till
behorig myndighet. Det forstnamnda alternativet framstar som den
smidigaste l6sningen och ar det som i férsta hand bér undersékas.

Inte sallan meddelas flygférsakringar av utlandska férsakringsbolag.
Av avgorande betydelse foér om en l6sning kan valjas som bygger pa att
det i lag foreskrivs en underrattelseskyldighet for forsakringsbolag, ar i
vilken utstrackning utlandska forsakringsbolag kan alaggas en sadan
skyldighet. | detta sammanhang far darfor de EG-rattsliga reglerna pa
omradet undersokas.

EU har utvecklat ett omfattande regelverk for foérsakringsverksamhet.
Detta har skett genom tre generationer av forsakringsdirektiv. Det
grundlaggande syftet med regleringen har varit att genomféra en inre
marknad for forsakringstjanster. Denna malséattning har i huvudsak
uppnatts genorngodkannandet och inforlivandet av tredje generationens
forsakringsdirektiv i den nationella lagstiftningen i respektive medlems-
land. | Sverige fullbordades inférlivandet av tredje generationens direktiv
genom Aandringar i lagstiftningen for svenska och utlandska
forsakringsforetag den 1 juli 1995 (prop. 1994/95:184). Genom lagen
(1998:293) om utlandska foérsakringsgivares verksamhet i Sverige, som
tradde i kraft den 1 juli 1998, har det inforts en gemensam lag for alla
utlandska forsakringsgivare vilka yrkesmassigt erbjuder forsakrings-
tjanster har i landet, som ersatt de gallande lagarna pa omradet. Fragan
om lagval regleras i en sarskild lag; lagen (1993:645) iiemiplig lag
for vissa forsakringsavtal.
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Nar det galler fragan om obligatorisk ansvarsforsakring finns det
sarskilda gemenskapsrattsliga bestammelser. Dessa aterfinns i artikel 8 i
andra skadeforsakringsdirektivitidets andra direktiv 88/357/EEG av
den 22 juni 1988 om samordning av lagar och andra forfattningar som
avser annan direkt forsakring an livférsakring, och med bestammelser
avsedda att gora det lattare att effektivt utdva frineten att tillhandahalla
tjanster samt om andring av direktiv 73/239/EEG] som andrats genom
artikel 30 itredje skadeforsakringsdirektivpfidets direktiv 92/49/EEG
av den 18 juni 1992 om samordning av lagar och andra forfattningar
som avser annan direkt forsakring an livférsakring samt om andring av
direktiv 73/239/EEG].

Enligt artikel 8.1 far forsakringsforetag pa de villkor som anges i
artikeln erbjuda och meddela obligatorisk férsakring i enlighet med
bestdmmelserna i forsta och andra skadeférsakringsdirektivet. Nar en
medlemsstat foreskriver skyldighet att teckna forsakring skall enligt
artikel 8.2 ett avtal anses uppfylla en sadan skyldighet endast om det ar i
dverensstammelse med de sarskilda bestammelser som galler for sadan
forsakring i den medlemsstat dar forsakringsskyldigheten foreskrivits.
Enligt artikel 8.4 c far en medlemsstat foreskriva att for avtal om
obligatorisk forsakring skall tillampas den lag som galler i den
medlemsstat som foreskriver skyldigheten att teckna férsékring. Om en
medlemsstat foreskriver obligatorisk forsakring och férsakringsgivaren
ar skyldig att anmala till de behdriga myndigheterna att férsakrings-
skyddetupphort, far detta upphorande enligt artikel 8.4 d goras géllande
gentemot skadelidande tredje man endast under de férutsattningar som
anges i denna stats lagstiftning.

| artikel 30.2 i tredje skadeforsakringsdirektivet foreskrivs dven att
utan hinder av bestammelser om motsatsen far en medlemsstat som
foreskriver obligatorisk forsakring krava att de allmanna och sarskilda
villkoren for den obligatoriska forsakringen skall dverlamnas till dess
behoriga myndighet innan de far spridas.

Enligt artikel 8.5 i andra skadeforsakringsdirektivet skall varje
medlemsstat underratta kommissionen om de risker for vilka forsakring
ar obligatorisk enligt statens lag, och darvid ange
- de sarskilda foreskrifter som galler for sadan forsakring, och
- vad som skall anges i ett sadant intyg som en forsakringsgivare ar
skyldig att utfarda till en forsékrad, i fall dar denna stat fordrar bevis om
att skyldigheten att teckna forsakring har uppfylits. En medlemsstat far
krava att intyget aven skall innehalla en forklaring av forsakringsgivaren
att forsakringsavtalet ar i 6verensstammelse med de sarskilda regler som
galler for sadan forsakring.

Kommissionen skall i EGT publicera dessa upplysningar.
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Slutligen féreskrivs att varje medlemsstat skall som bevis for att
forsakringsskyldigheten har uppfylltgodta ett intyg vars innehall ar i
Overensstammelse med vad som angetts ndrmast ovan.

Artikel 8 har i svensk lagstiftning genomférts genom att det i 12 §
lagen (1993:645) onilmplig lag for vissa forsékringsavtal har tagits
in en bestammelse om att pa ett avtal om obligatorisk skadeforsakring
tillampas lagen i den EES-stat som har foreskrivit skyldigheten att
teckna forsakring.

Mot bakgrund av denna lagbestammelse skulle det vara mgjligt att i
svensk lagstiftning foreskriva en skyldighet for forsakringsbolag att
anmala till behérig myndighet nar forsakringsskyddephdrt. Genom
att svensk lag blir tillamplig pa forsakringsavtalet skulle en sadan
skyldighet binda alla forsakringsgivare som faller in under lagen om
tillamplig lag for vissa forsakringsavtal (Aven om ett motsvarande villkor
inte fanns intaget i forsakringsavtalet). Enligt 2 § i den aktuella lagen
skall den tillampas pa sadana avtal som har anknytning till tva eller flera
EES-stater, om den forsakrade risken &r belagen i en EES-stat. For att
garantera att alla forsakringsgivare skulle bli bundna av kravet pa
underrattelseskyldighet skulle man darfér vara tvungen att begransa
ratten att tillhandahalla aktuella forsakringar till forsakringsgivare med
EES-anknytning. | praktiken skulle detta antagligen inte valla nagot
problem eftersom, enligt vad utredningen har erfarit, nastan alla
ansvarsforsakringar av det slag det har ar fraga om tecknas inom EES-
omradet. | svenskt lagstiftningsarbete pa det finansiella tjansteomradet
har emellertid en utgangspunkt varit principerna om effektivt
marknadstilltrade och nationell likabehandling, dvs. att de utlandska
forsakringsgivare som vill verka pa den svenska marknaden skall fa
tilitrade till denna och i sin verksamhet bemotas pa samma satt som de
svenska forsékringsgivarna (se t.ex. prop. 1997/98:141 s. 58). Att
begransa ratten att meddela ansvarsforsakringar av aktuellt slag till
forsakringsgivare som erhallit koncession i Sverige eller forsakrings-
givare med EES-anknytning, skulle strida mot dessa principer. Ett skal
att bryta mot principerna skulle kunna vara att svenska myndigheters
tillsyn av att forsakringskravet amppfyllt avsevart skulle underlattas
genom att nagon granskning av de enskilda forsakringsavtalen inte skulle
behova ske. Enligt utredningens mening vager dock detta skal inte sa
tungt - sarskilt med hansyn till att det finns en annan godtagbar l6sning -
att det foreligger anledning att franga de nyss namnda principerna.

Utredningen finner darfor skal att i stallet foresla en l6sning som
innebar att forsakringsvillkoren inte far mojliggora att forsakringen
avbryts innan forsakringsperioden I6per ut eller avbrottet anmals till
behorig myndighet. Innehdller en forsékring inte ett saddant villkor kan
kravet pa ansvarsforsakring inte anses uppfyllt. Dgndighet som har



SOU 1999:42 Ansvarsforsakring for luftfartyg307

tillsyn Over att forsakringskravet auppfyllt mastekontrollera att ett
forsakringsavtal innehaller ett sadant villkor, vilket kan ske genom en
granskning av avtalet eller genom att forsakringsgivaren ger in ett intyg
harom.

Forutom att det rent faktiskt finns en forsakring ar det ocksa av vikt
att forsakringsskyddet tacker skadeanmalningar som gors efter det att en
forsakring har gatt ut. Under hela den preskriptionstid som foreskrivs for
skadestandskrav avseende tredjemansskador bor det darfor finnas ett
forsakringsskydd.

Ansvarsforsakringar kan meddelas enligt tva olika modeller; ibland
kallade orsaksteorin och claims made-teorin. Forsakringar som meddelas
enligt orsaksmodellen innehaller ett s.k. intraffandevillkor, vilket innebar
att forsakringen galler for sddana skador somihaéffat under den tid
forsakringen varit gallande. Orsaksmodellen innebéar saledes att ansvaret
finns kvar aven efter det att forsakringen gatt ut. Forsakringar som har
meddelats enligt claims made-modellen innehaller ett anmalningsvillkor,
vilket innebar att foérsakringen géaller foér de skador sammalsunder
dess l6ptid, oavsett nar de intraffat. Vid claims made-forsakringar ar det
dock vanligt att man infor en retroaktiv grans for hur langt tillbaka i
tiden en skada far ha intraffat for att omfattas av forséakringen. Enligt
claims made-modellen galler saledes ansvarsforsakringen endast for de
skador som anmals till forsakringsgivaren under den tid da forsakringen
ar i kraft. En claims made-férsékring kan férenas med ett efterskydd
som innebar att forsakringen aven tacker skador som anmals till
forsakringsgivaren inom en viss angiven tid fran det att forsékringen
tratt ur kraft och som inte téacks av nagon annan forsakring.

Det starkaste skyddet med avseende pa den tid under vilket
forsakringsskyddet kan nyttjas ger givetvis forsakringar tecknade enligt
orsaksmodellen. En férsakring tecknad enligt claims made-modellen kan
dock ge ett fullgott skydd om det finns ett retroaktivt skydd och - sarskilt
for det fall ett flygféretag upphdr med sin verksamhet - ett efterskydd.
Saledes bor under vissa forutsattningar en ansvarsforsakring med claims
made-villkor kunna godtas. Enligt utredningens mening bdr dock inte
nagra detaljerade regler for utformningen av forsakringsskyddet i detta
avseende tas in i lagen eller den anslutande férordningen. Fradgan om
under vilka forutsattningar en ansvarsforsdkring med claims made-
villkor kan godtas far i stallet avgoras av pa omradet behorig myndighet,
dvs. Luftfartsverket.

Vidare ar det av forsakringstekniska skal nddvandigt att begransa en
ansvarsforsakrings belopp. Enligt utredningens mening ar det dock inte
l[Ampligt att i lag eller férordning foreskriva ansvarsbeloppen, bl.a. med
hansyn till att dessa belopp regelbundet maste ses dver. Utredningen
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anser darfor att det till Luftfartsverket aven bdr delegeras att féreskriva
vilka ansvarsbelopp ansvarsférsakringar skall avse.

Luftfartsverket bér dven bemyndigas att utfarda bestammelser om
vilka villkor som skall galla for ansvarsforsakringar som ar registrerade
i ett annat land och for luftfartyg som ar oregistrerade.

Mot denna bakgrund foreslar utredningen att det i lag slas fast en
skyldighet for den som brukar ett luftfartyg att se till att det finns en
ansvarsforsakring eller motsvarande sakerhet till tickande av ansvaret
for skador som vid ett luftfartygs anvandande i luftfart tillfogas personer
eller egendom som inte transporteras med luftfartyget. De narmare
reglerna, inklusive bemyndigande for Luftfartsverket att i angivna
hanseenden meddela kompletterande foreskrifter bor tas in i luftfarts-
forordningen.
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16 Flygraddningstjanst, bargning och
undersokning av luftfartsolyckor

Utredningens forslag: Bestammelserna i luftfartslagstiftningen gm
flygraddningstjanst, bargning och undersokning av luftfartsolygkor
lAmnas i princip oférandrade.

| 11 kap. LL finns de grundldggande bestammelserna om flygradd-
ningstjanst, bargning och undersdkning av luftfartsolyckor.

Bestammelser om flygraddningstjanst finns &ven i raddningstjanstla-
gen (1986:1102). Den svenska regleringen av flgdringstjansten byg-
ger pa artikel 25 i Chicagokonventionen och bilaga 12 till denna kon-
vention.

FN:s organ for sjofartsfragor, International Maritime Organization,
IMO, och for luftfartsfragor, International Civil Aviation Organization,
ICAO, har rekommenderat att medlemsstaterna arbetar for att integrera
de nationella sjo- och flygraddningstjansterna. | Sverige har Sjéfartsver-
ket och Luftfartsverket sedan ar 1990 arbetat med att integrera sjo- och
flygraddningstjansterna och att skapa en integrerad Sj6- och flygradd-
ningscentral. For att en fullstandig integrering skall kunna ske kravs
dock vissa forfattningsandringar. Raddningsverksutredningen har i sitt
slutbetankande (SOU 1998:59) kommit fram till att det finns behov av
en total dversyn av raddningstjanstlagstiftningen. Utredningen har med
anledning av denna slutsats i en skrivelse till regeringen
(FO97/2362/RS), foreslagit att en kommittséitts for dversyn av de
aktuella forfattningarna. Mot denna bakgrund finner Luftrattsutredning-
en inte skal att gora nagon 6versyn av de bestammelser rérande
flygraddningstjansten som finns i annan lagstiftning an luftfartslagen och
luftfartsférordningen.

Bestammelserna om béargning upptogs tidigare i registreringslagen.
De o6verflyttades oférandrade till luftfartslagen vid dennas tillkomst och
har darefter till stérsta delen lamnats oférandrade. Av betydelse for be-
stammelserna i 11 kap. 2—6 88 LL om bargarlén och om luftpantratt for
fordran pa bl.a. sadan lon ar Genévekonventionen
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Né&r det galler understkningar av luftfartsolyckor gors det i 11 kap.
7 8 LL en hanvisning till lagen (1990:712) om undiksing av olyckor.
De svenska foreskrifterna om undersokningar av luftfartsolyckor bygger
pa artikel 26 i Chicagokonventionen och bilaga 13 till denna konvention.

Utredningen har inte funnit att det foreligger nagot reformbehov vad
galler bestammelserna i 11 kap. LL om flygraddningstjanst, bargning
och undersokning av luftfartsolyckor. Dessa bestammelser lamnas darfor
i princip oférandrade. Vissa sprakliga och redaktionella andringar har
dock gjorts.



	6 Luftfartscertifikat
	6.1 Gällande rätt
	6.2 JAR-FCL
	6.3 Överväganden
	6.4 Återkallelse av certifikat m.m.
	6.5 Flygdagbok

	7 Onykterhet vid luftfart
	7.1 Gällande rätt
	7.2 Promillegräns i luftfartslagen
	7.3 Drogfylleri
	7.4 Lagstiftningens principiella uppbyggnad
	7.5 Drogtester

	8 Luftfartygets befälhavare och tjänsten ombord
	9 Flygplatser och den övriga markorganisationen
	9.1 Inledning
	9.2 Gällande rätt
	9.3 Start- och landningsplatser för luftfartyg
	9.4 Flygplatsterminologin
	9.5 Inrättande av flygplatser
	9.6 Flygtrafiktjänsten
	9.7 Avgifter för användning av flygplatser och tjänster för luftfarten
	9.8 Ordningen vid flygplatser m.m.
	9.9 Facilitation
	9.10 Marktjänster på flygplatser
	9.11 Flyghinder

	10 Luftfartsskyddet på flygplatser
	10.1 Gällande rätt
	10.2 Verksamhets- och kostnadsansvaret för den särskilda kontrollen på flygplats
	10.3 Flygplatshållarens finansiering av verksamheten
	10.4 Bör kostnadsansvaret föras bort från polisväsendet?
	10.5 Hur skall den särskilda kontrollen bedrivas och finansieras?
	10.6 Rikspolisstyrelsens förordnanden om särskild kontroll

	11 Rätten till luftfart
	11.1 Inledning
	11.2 Överväganden
	11.3 In- och uthyrning av luftfartyg

	12 Vissa bestämmelser om lufttrafiken
	12.1 Inledning
	12.2 Trafikregler för luftfarten
	12.3 Transporter av visst gods

	13 Lufttransporter
	14 Ansvaret för skador genom luftfart
	14.1 Inledning
	14.2 Överväganden

	15 Ansvarsförsäkring för luftfartyg
	15.1 Inledning
	15.2 Överväganden

	16 Flygräddningstjänst, bärgning och undersökning av luftfartsolyckor

